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Editorial 
Helisaf: 
«el sonido de la vida» 


cito del Aire HELISAF ha finalizado su 
andadura en tierras afganas tras ocho 

años y medio operando desde la base de Herat. 

Hasta tres helicópteros desplegados, que mu- 
chos bautizaron con el cariñoso sobrenombre de 
ambulancias del aire, han proporcionado en mu- 
chas ocasiones la única esperanza de salvación a 
quienes tuvieron que afrontar los riesgos intrínse- 
cos a las misiones en aquel teatro de operaciones. 
Además frecuentemente “dieron la vida” a civi- 
les afganos, incluidos un gran número de niños. 

HELISAF fue durante mucho tiempo la única 
unidad de aeroevacuación médica de la zona oes- 
te de Afganistán. Inició sus actividades en el mes 
de mayo del año 2005, y lo hizo al más puro esti- 
lo aeronáutico, es decir, con pocos días de prea- 
viso para desplegar y con la ambición de comen- 
zar a operar cuanto antes en la zona asignada. 

Los helicópteros tuvieron que evolucionar 
desde la configuración SAR para tiempos de paz 
que venían empleando en territorio nacional, a 
otra más adecuada a la operación en zonas de 
amenaza alta. Lo mismo sucedió con las tácti- 
cas, técnicas y procedimientos que hubo que 
adaptar a las posibilidades de los sistemas y a las 
limitaciones físicas impuestas por el entorno ge- 
ográfico de Afganistán. 


' l L destacamento de helicópteros del Ejér- 


por sí solas de la magnitud de la tarea lle- 
vada a cabo. Han sido más de ocho años 

en los que se han realizado casi 4.000 salidas, lo 
que ha supuesto unas 6.000 horas de vuelo. Y lo 
más importante, se ha evacuado a 1.030 personas, 
de las que más de cien se encontraban en una si- 
tuación tan crítica que hubiera sido casi imposible 
salvar sus vidas sin la intervención de HELISAF. 

Desde el punto de vista del sostenimiento, HE- 
LISAF es un buen ejemplo de cómo mantener una 
disponibilidad operativa muy elevada aunque el 
número de aeronaves sea reducido, ya que el Des- 
tacamento ha conseguido niveles de operatividad 
superiores al 90%. Además este nivel se ha logrado 
manteniendo las misiones en territorio nacional. 

En alguna ocasión el esfuerzo realizado no se 
vio recompensado con el premio de una vida sal- 
vada. Se vivieron momentos muy duros a pesar de 
poner todo el empeño en tratar de curar las heridas 
provocadas por la barbarie terrorista. Esas vidas 
perdidas en el último momento han puesto de ma- 
nifiesto lo importante y lo difícil de la misión. 


| AS estadísticas del destacamento hablan 


Buena muestra de la dureza en que debían lle- 
varse a cabo muchas de las aeroevacuaciones 
son los dos accidentes sufridos por los Superpu- 
ma de HELISAF. 

La experiencia profesional adquirida en este 
entorno de gran exigencia ha servido para inten- 
sificar las relaciones y el compañerismo entre el 
personal de las distintas Unidades del Ejército 
del Aire que han formado parte de HELISAF, El 
Ala 48, que ha sido la columna vertebral del 
Destacamento, junto a los escuadrones 801, 
802, la Escuela de Helicópteros, la EZAPAC y 
la UMAER, han trabajado muy estrechamente 
para llevar a buen fin la misión. Tripulantes, 
personal médico y PJ (para-jumpers) han forma- 
do equipos compactos y perfectamente coordi- 
nados; cada vez que la radio anunciaba “emer- 
gencia MEDEVAC” todos ellos reaccionaban al 
unísono para cumplir la misión. 

Lógicamente esa experiencia también ha ser- 
vido para adquirir muchos conocimientos en es- 
te tipo de operaciones. Ahora toca mantener el 
nivel alcanzado y transmitirlo a las nuevas ge- 
neraciones. La vuelta a la rutina de las misiones 
en casa no va a suponer que se baje el listón de 
exigencia en el entrenamiento ni en la gestión 
de los recursos asignados. Sin duda Afganistán 
ha marcado un antes y un después en la historia 


de estas Unidades. 

A gonistas muy claros, gran parte de su 
éxito se debe al apoyo que le han pro- 

porcionado muchos otros profesionales del 

Ejército del Aire, que una vez más han demos- 

trado ser parte de un gran equipo. 

Las familias de todos los que han formado 
parte del destacamento también han sido contri- 
buidoras necesarias para alcanzar los objetivos 
marcados. El sacrifico impuesto por las prolon- 
gadas ausencias y la incertidumbre provocada 
por el riesgo inherente a la misión, han sido re- 
compensados por la satisfacción que produce 
saber que se han salvado muchas vidas. 

Todos los componentes de HELISAF se han 
ganado el respeto y la admiración de sus com- 
pañeros de armas y de la sociedad a la que sir- 
ven. Todos ellos se han ganado además el cari- 
ño de los combatientes de ISAF y de las pobla- 
ciones afganas que llegaron a identificar el 
sonido de los motores de sus helicópteros con el 
“sonido de la vida”. 


UNQUE HELISAF tiene unos prota- 
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4 XVIACION MILITAR 


La USAF 
pretende retirar 
su flota de 
aviones A-10 
mientras la 
decisión es 
cuestionada en 
el Congreso 





as presiones presupues- 

tarias como consecuencia 
de la Ley de Control de Pre- 
supuesto firmada por el pre- 
sidente Barack Obama en 
2011, que tiene previsto re- 
cortar 487.000 M$ del presu- 
puesto de Defensa en los 
próximos 10 años, han gene- 
rado el denominado “secues- 
tro o embargo presupuesta- 
rio” que recortó 37.000M$ 
del presupuesto de defensa 
el pasado año, 31.000M$ en 
este ejercicio, 45.000M$ en 
el siguiente y así hasta el 
2021. En respuesta a esto el 
Pentágono ha elaborado un 
plan para retirar del servicio 
las flotas de aviones más an- 
cianos en los próximos años. 
Entre los candidatos se en- 
cuentran el avión de apoyo 
cercano A-10, el de recono- 
cimiento U-2 y el helicóptero 
OH-58D “Kiowa” del Army. 
La batalla por el futuro de la 
flota del Fairchild Republic A- 
10 “Thunderbolt ll” de la 


212 





Fuerza Aérea de los EE.UU. 
se ha trasladado así al Con- 
greso, y los senadores del 
distrito que incluye Arizona 
Davis-Monthan AFB , donde 
operan los A-10, han cues- 
tionado su jubilación en base 
a que es el único avión ca- 
paz de proporcionar apoyo 
aéreo cercano efectivo a 
muy corta distancia de las 
tropas y con bajos techos de 
nubes. La USAF, por otra 
parte, defiende la baja del 
servicio de las 320 unidades 
de A-10 para dedicar estos 
recursos a otros sistemas de 
armas. Si bien se reconoce 
la eficacia del A-10 en la mi- 
sión de apoyo aéreo cerca- 
no, la USAF considera que el 
apoyo aéreo no es un avión, 
sino una misión y contempla 
la posibilidad de hacerlo con 
otros medios. Como ejemplo 
alega que el 80% del apoyo 
proporcionado en Afganistán 
a las fuerzas terrestres fue 
llevado a cabo por otro tipo 
de aeronaves, como los F-16 
o UAV. El recorte de la flota 
de A-10 es una cuestión ex- 
clusivamente económica y 
atendiendo a prioridades, ya 
que la USAF prevé ahorrar 
hasta 3.700 M$ en cinco 
años en los costes de opera- 
ción de este avión, que po- 
drán ser dedicados a los pro- 
gramas con prioridad uno, 








como son el Lockheed F-35 
JSF, el nuevo bombardero 
de largo alcance y el avión 
de reabastecimiento Boeing 
KC-464. 


y Chequia 

prorroga el 
contrato de 
alquiler de 
aviones Gripen 





| Gobierno checo va a 

aprobar la prórroga de al- 
quiler de los cazas suecos 
Jas-39 “Gripenr” a la Fuerza 
Aérea Checa hasta el 2026, 
mediante un acuerdo de ex- 
tensión de contrato de arren- 
damiento entre el Ministerio 
de Defensa y la Agencia 
Sueca de exportación de Se- 





guridad (FXM). El acuerdo 
supone la reducción del pre- 
cio anual por alquiler de los 
aviones en un tercio, en 
comparación con lo que Pra- 
ga pagaba hasta el presente. 
Los aviones serán moderni- 
zados, y en el marco del 
nuevo contrato, Chequia po- 
drá contar con mayores ser- 
vicios por parte de Suecia 
para su mantenimiento. Se 
acordó además que durante 
los próximos doce años de 
validez del contrato, Suecia 
entrenará a 25 pilotos che- 
cos y 90 técnicos. Operando 
desde la base aérea de Cas- 
lav, la flota de “Gripen” inclu- 
ye 12 unidades monoplazas 
modelo C, y dos entrenado- 
res versión D. Los aviones 
estarán equipados con visión 
nocturna y equipos de comu- 
nicaciones con los estánda- 
res OTAN para poder partici- 
par en ejercicios y operacio- 
nes conjuntas, y así evitar la 
circunstancia que se dio en 
Libia, donde los pilotos che- 
cos no pudieron participar 
debido a que sus sistemas 
no eran compatibles con los 
utilizados por los aliados. 
Hungría, en enero de 2012, 
también firmó un acuerdo 
para extender el acuerdo de 
arrendamiento de sus 14 
aviones “Gripen” hasta el 
2026. Además de Suecia y la 
República Checa, los “Gri- 
pen” son utilizados por Hun- 
gría, Sudáfrica y Tailandia. 
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Australia 
adquiere aviones 









P-8A “Poseidon” 
7 ela ha aprobado la 
primera parte de un plan 
en dos fases para reempla- 
zar su anciana flota de avio- 
nes de patrulla marítima AP- 
3C “Orion”, mediante la com- 
pra inicial de 8 unidades del 
Boeing P-8A “Poseidon” y 
una opción de compra de 
cuatro unidades adicionales. 
Un programa paralelo cubre 
la adquisición simultánea de 
un sistema no tripulado de al- 
ta cota y gran permanencia 
similar al de la US Navy, que 
complementa la misión de 
sus aviones P-8A, con un de- 
rivado del Northrop Grum- 
man “Global Hawk” denomi- 
nado BAMS (Broad Area Ma- 
ritime Surveillance) o MC-4C 
“Triton”. El P-8A conocido 
como Multimission Maritime 
Aircraft o MMA, es un avión 
militar derivado del Boeing 
737 que actualmente está 
siendo desarrollado por Bo- 
eing Integrated Defense Sys- 
tems a partir del modelo civil 
Boeing 737-800, con destino 
a la US Navy. Está proyecta- 
do para llevar a cabo misio- 
nes de guerra antisubmarina, 
interceptación de embarca- 
ciones, y ofrecer inteligencia 
electrónica (ELINT). Esto in- 
cluye la carga de torpedos, 








cargas de profundidad, misi- 
les antibuque AGM-84 Har- 
poon, y otras armas. Tam- 
bién está capacitado para 
lanzar y monitorizar sonobo- 
yas. Los P-8A australianos 
sustituirán la flota de 18 AP- 
3C que operan actualmente 
de Edinburgh, al Sur de Aus- 
tralia, mientras dos unidades 
se han mantenido desplaza- 
das los últimos 10 años en 
apoyo a las operaciones en 
Afganistán, Irak y el Océano 
Índico. 


Aduanas 
devuelve la 
gestión y 
mantenimiento 
de su flota al 
Ejército del Aire 





a Agencia Tributaria ha 

decidido devolver la ges- 
tión y el mantenimiento de su 
flota aduanera de 6 aviones 
CASA 212 “Aviocar” y siete 
helicópteros al Ejército del 
Aire, a través de un Conve- 
nio de Cooperación y des- 
pués de una mala experien- 
cia de casi cuatro años en 
que se había optado por de- 
jar estos servicios en manos 
de empresas privadas. El 
servicio de Vigilancia Adua- 
nera (DAVA) dispone de una 
flota de aviones y helicópte- 
ros que se dedican a vigilan- 
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cia de fronteras, y especial- 
mente patrullan las costas 
para interceptar contraban- 
do. En 2010, tras una licita- 
ción pública se trasladaron 
los servicios de operación 
técnica de vuelo, suministro 
de repuestos, mantenimiento 
y administración de su flota 
de aviones, desde el Ejército 
del Aire a dos empresas civi- 
les por un valor de 5'5 millo- 
nes de euros. En vista de los 
resultados, estos días la 
Agencia Tributaria está con- 
cretando el retorno a la ges- 
tión pública, y el Ejército del 
Aire será nuevamente el en- 
cargado de gestionar la flota. 
Detrás de esta decisión está, 
por una parte el ahorro, en lí- 
nea con la Comisión para la 
Reforma de las Administra- 
ciones Públicas; y por otra, 
las reiteradas quejas sobre 
la gestión llevada a cabo por 
las empresas adjudicatarias 
durante estos años. Una de 
ellas ha sido el incumpli- 
miento del compromiso de 
mantener tres bases con 
aviones operativos las 24 ho- 
ras, requisito que nunca se 
cumplió, y la operatividad de 
los aviones que ha estado 
siempre por debajo del 50%. 
Además, durante estos años 
la pequeña flota aduanera, 
compuesta por seis aviones 





CASA 212, no ha podido vo- 
lar la mitad de sus aparatos 
por problemas de matricula- 
ción o falta de repuestos, a 
lo que se ha unido la falta de 
tripulaciones. La realidad es 
que los medios aéreos tení- 
an unos costes de explota- 
ción muy elevados debido a 
la dispersión, la contratación 
externa y la atomización de 
recursos necesarios para el 
mantenimiento y operación, 
por lo que se ha decidido de- 
volver al Ejército del Aire 
esas competencias mediante 
convenios de colaboración. 
El servicio de Vigilancia 
Aduanera tiene una flota de 
siete helicópteros en las ba- 
ses de San Javier, Algeciras, 
Almería y Vigo. Tres de ellos 
son modelos de más de 30 
años, como los BO-105, que 
actualmente se están retiran- 
do en otros cuerpos del Es- 
tado, como la Guardia Civil, 
y son sustituidos por otros 
más modernos. La Agencia 
Tributaria, no obstante, ha 
tomado la decisión de invertir 
cerca de 500.000 euros en 
cada uno para equiparlos 
con cámaras de última gene- 
ración y ampliar su radio de 
acción y así incluir vuelos 
nocturnos y ampliar su auto- 
nomía para cubrir mayores 
distancias. 
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Turquía se 
plantea la 
adquisición de 
MQ-9 “Reaper” 
para 
reconocimiento 
y vigilancia 





Y 





a oficina de adquisiciones 

de la defensa de Turquía, 
va a seguir los pasos del go- 
bierno francés solicitando la 
aprobación del Congreso de 
EE.UU. para la venta de una 
versión “no armada” de un 
avión remotamente tripulado, 
después de haber sido re- 
chazada su petición de un 
General Atomics Aeronauti- 
cal Systems “Reaper” arma- 
do. Fuentes de la defensa 
señalaron que Turquía po- 
dría renovar su petición de 
una versión sin armas de 
aviones tripulados remota- 
mente (RPA). Turquía ha in- 
tentado sin éxito durante mu- 
cho tiempo la aprobación de 
Washington para la venta de 
la versión armada del MQ-9 
“Reaper”, por lo que se plan- 
tea ahora modificar el plante- 
amiento y seguir los pasos 
de Francia en este sentido. 
El año pasado, la Agencia 
de Cooperación de Seguri- 
dad de Defensa de EE.UU. 
(DSCA) notificó al Congreso 
la posible venta militar a 
Francia de 16 MQ-9 “Rea- 
per” y equipos asociados, re- 
puestos, capacitación y apo- 
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yo logístico, con un coste es- 
timado de 1.500 M$, con la 
particularidad de que la peti- 
ción no incluía la capacidad 
de armamento y solo se con- 
templaba su uso con fines de 
vigilancia y reconocimiento. 
Hay que tener en cuenta que 
Italia lleva más de tres años 
esperando una respuesta 
para armar su flota Reaper y 
que Gran Bretaña sigue 
siendo el único aliado de 
EE.UU. en el mundo que po- 
see los “Reaper” armados y 
para su uso exclusivo en la 
campaña de Afganistán. El 
MQ-9, también conocido co- 
mo el RQ-9 “Predator B”, es 
una aeronave de mayor ta- 
maño y de mayor capacidad 
que su predecesor, el MQ-1 
“Predator”. Dispone de un 
turbopropulsor de 950 caba- 
llos de potencia, frente al 
motor de pistón de 119 caba- 
llos del “Predator” que le per- 





mite transportar 15 veces 
más cargamento y una velo- 
cidad de crucero tres veces 
mayor que la de su hermano 
pequeño. 


y Francia y Gran 
Bretaña firman 
un acuerdo para 
el desarrollo 
conjunto de un 
vehículo de 
combate 
remotamente 
tripulado 





anto BAe Systems como 

Dassault han celebrado 
la firma entre los gobiernos 
francés y británico de la pri- 
mera fase de un programa de 
viabilidad con duración de 
dos años para el desarrollo 
de lo que se ha denominado 


FCAS (Future Combat Air 
System). Valorado en 
195M$, el acuerdo entre los 
dos máximos mandatarios 
supone el lanzamiento de un 
proyecto necesario para 
mantener el sector industrial 
de aviación de combate en 
ambos países y progresar en 
las tecnologías existentes de 
RPS a través de un progra- 
ma de cooperación interna- 
cional y con un requisito y es- 
pecificación común. Ambas 
compañías habían llevado a 
cabo sendos demostradores 
de tecnología en el campo de 
los vehículos remotamente 
tripulados. Dassault lidera el 
proyecto multinacional “Neu- 
ron” que voló por primera vez 
en Diciembre de 2012 mien- 
tras que BAe Systems es el 
contratista principal del pro- 
grama “Taranis” que financia 
el gobierno británico en soli- 
tario y que hizo su primer 
vuelo en agosto del 2013. El 
nuevo proyecto franco-britá- 
nico FCAS debería benefi- 
ciarse de las tecnologías de- 
rivadas de estos dos demos- 
tradores. En la misma 
cumbre se consolidaron otros 
proyectos de cooperación re- 
lacionados con el apoyo lo- 
gístico de la flota de aviones 
de transporte A-400M o el 
entrenamiento de tripulacio- 
nes francesas en los aviones 
A-330 de reabastecimiento 
británicos, a la espera de re- 
cibir Francia sus primeras 
unidades. 
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El secuestro de 
un avión de 
Ethiopian 
airlines pone en 
ridículo a la 
Fuerza Aérea 
suiza 


| secuestro de un Boeing 

767 de la compañía Et- 
hiopian Airline el pasado 
mes de febrero ha puesto a 
la Fuerza Aérea Suiza en 
una situación comprometida 
al no disponer de ningún 
avión de alerta para llevar a 
cabo su interceptación, dado 
que el incidente ocurrió fuera 
de las horas de trabajo. Fue- 
ron los Eurofighter “Typhoon” 
italianos y Mirage 2000 fran- 
ceses quienes se encarga- 
ron de la interceptación del 
avión según atravesaba su 
espacio aéreo, y se mantu- 
vieron con él hasta que se 
negoció el aterrizaje, en el 
aeropuerto de Génova. 
Mientras tanto, ni los F/A-18 
“Hornet” ni los Northrop F-5 
“Tiger” de la Fuerza Aérea 
Suiza, estaban disponibles 
para despegar por producir- 
se el incidente a las cuatro 
de la mañana y estar sus 
bases cerradas de noche y 
también fines de semana, 





aparentemente por motivos 
presupuestarios y falta de re- 
cursos humanos. Suiza dis- 
pone de acuerdos con sus 
países vecinos para cubrir 
las misiones de alerta tem- 
prana durante estos periodos 
de inactividad; sin embargo 
el secuestro pone de mani- 
fiesto la contradicción de te- 
ner prevista la adquisición de 
22 nuevos cazas Saab “Gri- 
pen E”, que será sometida a 
referéndum el 18 de Mayo, 
cuando algunos se plantean 
si los 3.500M$ que costarán 
los nuevos aviones podrían 
dedicarse mejor a mantener 
en estado operativo los me- 
dios existentes. 


y Boeing forzado a 

disminuir el 
ritmo de 
producción de 
sus F/A-18 


l : fábrica de San Luis, res- 
ponsable de la produc- 
ción de los modelos F/A-18 
E/F “Super Hornet” y EA-18G 
“Growlers”, disminuirá su rit- 
mo de producción con objeto 
de mantener la línea de en- 
samblaje abierta hasta el 
2017 y dar la posibilidad de 
que el Pentágono o la expor- 
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tación pueda añadir nuevos 
pedidos que mantengan la 
actividad en la planta. De no 
tomar medidas, la producción 
concluiría en el 2016 y, con 
el cierre de la cadena, la po- 
sibilidad de construir nuevos 
aviones de este tipo. Boeing 
mantiene un lobby sobre el 
Departamento de Defensa 
para incrementar el número 
de aviones de ataque elec- 
trónico “Growler”, dado el ti- 
po de amenaza creciente en 
este campo, incluidos nue- 
vos radares capaces de de- 
tectar aviones del tipo F-22 o 
incluso F-35. Según los ex- 
pertos de Boeing el EA-18G 
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“Growler” es el único avión 
capaz de apoyar las misio- 
nes de interdicción y ataque 
del resto de aviones, pertur- 
bando o neutralizando los ra- 
dares enemigos en todo el 
espectro electrónico. La Ofi- 
cina de programa ha evalua- 
do esta necesidad entre 50 y 
100 unidades adicionales, 
por lo que Boeing se plantea 
mantener con fondos propios 
la actividad de algunos sumi- 
nistradores clave, como el de 
titanio, que requieren tiem- 
pos de entrega por encima 
de los dos años. Mientras, el 
Congreso ha dotado con 
75M$ la adquisición de nue- 
vos aviones, y manifiesta su 
preocupación por el cierre de 
la producción tres años an- 
tes de que la Navy pueda a 
utilizar el F-35 en combate. 
Los altos mandos de la Mari- 
na han declarado que man- 
tienen su compromiso con el 
programa F-35 JSF, pero los 
recortes presupuestarios no 
permiten la adquisición de 
nuevos “Super Hornet” o 
“Growler”. En el mercado de 
exportación se mantienen 
posibles compradores en 
Oriente Medio, que se debe- 
rían decidir en el 2014, así 
como Malasia, y Canadá, 
que se plantean junto con Di- 
namarca, someter la deci- 
sión de compra del F-35 a 
una competición abierta. 
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% Ala vista de la evolución de 
las ventas de los aviones de la fami- 
lia A320 (Single Aisle, SA), Airbus 
ha decidido aumentar de nuevo su 
cadencia de producción desde los 
42 aviones por mes actuales hasta 
46 aviones por mes, cifra que se al- 
canzará en el segundo trimestre del 
año 2016. La noticia, que fue difun- 
dida por el fabricante europeo en 
los últimos días del pasado mes de 
febrero, indicó también que a esa 
fecha la cartera de pedidos de esa 
familia de aviones ascendía a más 
de 4.200 aviones. Como se recor- 
dará, a lo largo de los últimos cinco 
años el ritmo de producción de la fa- 
milia A320 ha ido creciendo en va- 
rias etapas. A finales de 2010 se 
construían 36 aviones por mes, pa- 
sándose a 38 aviones por mes en 
agosto de 2011. En el primer trimes- 
tre de 2012 se llegó a la cifra de 40 
y finalmente en el último trimestre 
de ese mismo año se alcanzaron 
los 42. 


% El motor Pratt € Whitney 
JT8D llegó el pasado mes de febre- 
ro a los 50 años de servicio en la 
aviación comercial. Hasta la fecha 
se han construido más de 14.750 
motores de ese tipo en sus diferen- 
tes versiones, que han acumulado 
más de 500 millones de horas de 
vuelo desde su entrada en servicio 
en 1964. El primer avión propulsado 
por un motor JT8D fue el Boeing 
727, y le siguieron el Caravelle, el 
Boeing 737-100 y -200, el McDon- 
nell Douglas DC-9 y MD-80, y el 
Dassault-Breguet Mercure; en el 
ámbito militar ha propulsado al Ka- 
wasaki C-1 y al E-8 JSTARS. El ori- 
gen del JT8D se remonta hasta fina- 
les de la década de los cincuenta, 
en concreto estuvo en el turborreac- 
tor J.52 empleado en el misil de cru- 
cero Hound Dog. Pratt 4 Whitney lo 
creó a partir de él añadiéndole un 
fan de dos escalones y una turbina 
de baja presión de dos escalones 
para su accionamiento. 


% Boeing considera que el lla- 
mado «diesel verde» también lla- 
mado «diesel renovable», un bio- 
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y Dos prototipos 

A350 XWB 
realizan su 
primer vuelo en 
el mismo día 





os prototipos MSN 0002 y 

MSN 0004 del Airbus 
A350 XWB marcaron un hito 
en la historia de la aviación 
comercial al realizar su pri- 
mer vuelo el mismo día, el 
pasado 26 de febrero. El ca- 
lendario del programa tenía 
previsto que el primero de 
ambos iría al aire en el pasa- 
do mes de enero y el segun- 
do en febrero (ver RAA n? 
828 de noviembre de 2013), 
pero razones no identificadas 
aconsejaron desplazar lige- 
ramente el primer vuelo del 
MSN 0002. El A350 XWB 
MSN 0002 despegó de Tou- 
louse alrededor del mediodía 
y fue seguido unas dos horas 
más tarde por el A350 XWB 
MSN 0004. Durante unos mi- 
nutos ambos aviones volaron 
juntos y esos momentos fue- 
ron ampliamente recogidos 
por las cámaras, tal y como 


A 


muestra una de las fotografí- 
as que se incluye en estas 
páginas. 

El A350 XWB MSN 0002, 
tal y como estaba decidido 
desde un principio, es el pri- 
mero de los prototipos que 
ha sido equipado con un in- 
terior completo. Entre sus ta- 
reas inmediatas está la de 
ser empleado para las eva- 
luaciones de vuelos de largo 
alcance (ELF, Early Long 
Flights), de manera que 
cuando estas páginas vean 
la luz estará próximo a co- 
menzarlas o tal vez ya estén 
en curso. 

El A350 XWB MSN 0004 
lleva una librea en la que se 
incluye parcialmente la de la 
compañía lanzadora Qatar 
Airways y, como se recorda- 
rá, su experimentación se 
centrará en la puesta a punto 
de los equipos de aviónica, 
en las mediciones de ruido 
exterior y también en la ex- 
ploración de las condiciones 
de vuelo con bajo peso. 

Hasta la fecha del primer 
vuelo de ambos aviones, los 
prototipos MSN 0001 y MSN 
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Los prototipos A350 XWB MSN 0002 y MSN 0004 en vuelo el pasado 26 de febrero. En primer plano 
el prototipo MSN 0002. -Airbus- 





0003 habían sumado unas 
1.100 horas de vuelo. El total 
de horas estimadas para ob- 
tener la certificación del 
A350 XWB es de unas 
2.500. 


Primer vuelo 
del tercer 
Bombardier 
CSeries 





| 3 de marzo realizó su pri- 

mer vuelo el tercer prototi- 
po del Bombardier CSeries, 
identificado por la compañía 
como FTV-3 (Flight Test Vehi- 
cle-3). La incorporación de 
prototipos CSeries el progra- 
ma de ensayos en vuelo es 
un indicio claro de la lentitud 
con la que se está desarro- 
llando su programa de ensa- 
yos en vuelo. Este primer vue- 
lo ha venido a suceder unos 
seis meses después del vuelo 
del FTV-1 y unos dos meses 
después del primer vuelo del 
FTV-2, pero más significativo 
es aún que estos dos últimos 
prototipos habían acumulado 
hasta finales de febrero sola- 
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Motor Rolls-Royce Trent 1000 montado en un Boeing 787. -Bo- 


elng- 


mente un centenar de horas 
de vuelo. 

En la actualidad, tras la re- 
visión del programa en el pa- 
sado mes de enero (ver RAA 
n” 831 de marzo), la nueva fe- 
cha de certificación para el 
CS100 fijada entonces en el 
segundo semestre de 2015 
implica que habrán de reali- 
zarse una media del orden de 
las 125 horas de vuelo por 
mes para cumplirla si no sur- 
gen más inconvenientes. 
Quedan dos prototipos más 
por incorporarse a la experi- 
mentación en los próximos 
meses, pero si la tendencia 
no cambia de manera drástica 
en muy breve plazo las po- 
bres cifras alcanzadas en es- 
tos primeros seis meses po- 
nen una vez más en duda el 
cumplimiento de los últimos 
objetivos establecidos. 


y La próxima 
generación de 
motores de 
Rolls-Royce 





pos oyes trabaja en la 
actualidad en un par de 
nuevos conceptos de motor 
turbofan llamados a constituir 
sendas nuevas generaciones 
de motores para los aviones 
comerciales. La clave de am- 
bos para por el desarrollo de 
un nuevo grupo «generador 





de gas» -flujo primario-; por el 
empleo de álabes de fibra de 
carbono y titanio en el fan; por 
el empleo de un nuevo cárter 
para el fan realizado en mate- 
rial compuesto que rebajara 
su peso en unos 680 kg; y por 
la aplicación de materiales 
compuestos de matriz cerámi- 
ca en las zonas de alta tem- 
peratura del motor. 

El primero de ellos, identifi- 
cado por la firma británica co- 
mo Advance proporcionara re- 
ducciones de alrededor del 
20% en consumo específico y 
emisiones de dióxido de car- 
bono con relación a los moto- 
res Trent de la primera gene- 
ración. Rolls-Royce asegura 
que ese nuevo tipo de motor 
podría estar disponible a fina- 
les de la década actual. El se- 
gundo tiene un plazo más lar- 
go en consonancia con lo que 
es una mayor dificultad de 
consecución. Se trata del lla- 
mado UltraFan, en el que se 
combinarían el ya conocido 
concepto Geared Fan ya em- 
pleado por Pratt 4 Whitney 
con un fan cuyos álabes serí- 
an de paso variable. Confron- 
tado con la misma referencia 
anterior -primera generación 
del Trent- las rebajas en con- 
sumo de combustible y emi- 
sión de dióxido de carbono 
superarían el 25%. La mayor 
dificultad supone lógicamente 
mayores plazos, de manera 
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que el UltraFan no entraría en 
servicio al menos hasta 2025. 
Rolls-Royce mantiene en la 
recamara la posibilidad de 
abordar el desarrollo de un 
motor tipo Open Rotor, pero 
se cuida de indicar que sola- 
mente pondría manos a la 
obra en su desarrollo si en un 
momento dado se pusiera de 
manifiesto que existe «una 
demanda clara en el mercado 
acerca de ese tipo de motor». 
No se ha indicado el rango de 
empuje de los conceptos Ad- 
vance y UltraFan. 

Más cercanos en el tiempo 
figuran los trabajos de Rolls- 
Royce sobre el llamado Trent 
1000-TEN cuyos ensayos de- 
ben haber dado comienzo ya 
cuando esta edición de RAA 
vez la luz. Un total de ocho 
motores serán utilizados en 
un programa de certificación 
de esa versión del Trent que 
deberá concluir a finales de 
2015 tras de una fase de en- 
sayos en vuelo que deberá 
comenzar a mediados de ese 
mismo año. 

Las modificaciones introdu- 
cidas sobre el Trent 1000 ac- 
tual se centran en la turbina 
de alta presión, el sellado y el 
cárter del fan. Además se in- 
corporaran mejoras ya desa- 
rrolladas para el Trent XWB 
del A350 XWB, todo ello con 
la finalidad de lograr una nue- 
va variante del Trent 1000 
que, dependiendo de la confi- 
guración, consumirá entre un 
2% y un 3% menos que el 
Trent 1000 original. 

Rolls-Royce pondrá en el 
mercado versiones del Trent 
1000-TEN para los tres mo- 
delos del Boeing 787 lanza- 
dos hasta ahora, si bien dará 
prioridad a las configuracio- 
nes para los 787-8 y 787-9 
en vuelo actualmente, por- 
que estará disponible antes 
que el 787-10. En la actuali- 
dad hay alrededor de 2.500 
motores Trent en servicio y 
la cartera de pedidos de 
Rolls-Royce suma otros tan- 
tos vendidos. 





Breves 


combustible alternativo para moto- 
res de explosión a partir de aceites 
vegetales y grasas, diferente del co- 
nocido genéricamente como biodie- 
sel, puede ser adaptado a las espe- 
cificaciones de los combustibles em- 
pleados por los motores de 
reacción. Los laboratorios de Boeing 
han comprobado que ese combusti- 
ble es químicamente similar a los 
biocombustibles que están siendo 
evaluados a título experimental por 
algunas compañías en aviones co- 
merciales. Boeing considera que las 
instalaciones existentes actualmen- 
te en Estados Unidos, Singapur y 
Europa para la producción de ese 
biocombustible podrían suministrar 
el 1% del total de combustible con- 
vencional empleado por la aviación 
comercial. Calcula que su precio en 
el mercado estaría en los tres dóla- 
res por galón, bien por debajo del 
precio actual de otros combustibles 
alternativos y competitivo con los 
combustibles convencionales deri- 
vados del petróleo. 


% El consejo de administración 
de la compañía holandesa AerCap 
dio su aprobación definitiva a la ad- 
quisición de la empresa estadoun!- 
dense ILFC, International Lease FI- 
nance Corporation, perteneciente al 
American International Group en el 
curso de una reunión celebrada el 
13 de febrero. La operación ha he- 
cho correr ríos de tinta en los me- 
dios financieros y aeronáuticos por- 
que como bien es sabido ILFC ha 
jugado un papel de gran importancia 
en el mercado de venta y alquiler de 
aviones comerciales durante los pa- 
sados años y tan solo hace unos 
meses nadie podía prever su caída, 
La negociación se inició en el pasa- 
do mes de diciembre y la operación 
debe quedar totalmente cerrada en 
las próximas semanas si los orga- 
nismos de control de la competencia 
implicados no ponen objeciones. 
American International Group perci- 
birá 3.000 millones de dólares en 
efectivo y otros 96,7 millones de dó- 
lares en acciones de AerCap, e 
ILFC pasará a ser una empresa filial 
totalmente propiedad de esta última. 
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Helicopters 
entrega el 
último Tigre en 
configuración 
ASGARD 


| Ejército alemán recibió el 

seis de marzo el último de 
los doce helicópteros de apoyo 
Tigre modificados por Airbus 
Helicopters para misiones en 
Afganistán, donde se utilizarán 
para apoyo de las fuerzas de 
tierra, protección de convoyes 
y Operaciones de reconoci- 
miento. 

Con esto se completan los 
tres lotes de cuatro helicópte- 
ros de combate Tigre UHT, 
cada uno transformado en 
configuración ASGARD (Afga- 
nistan Stabilization German 
Army Rapid Deployment) me- 
diante un programa que 
arrancó a finales de 2011 so- 
bre la base de un acuerdo en- 
tre Airbus Helicopters y el Mi- 
nisterio Federal de Defensa 
alemán. La conversión en 
configuración ASGARD abar- 
ca la instalación de filtros de 
partículas y de protección ba- 
lística adicional, además de la 
incorporación de una graba- 
dora de datos de misión y de 
un equipo de comunicaciones 
perfeccionado para misiones 
multinacionales. 

Las fuerzas armadas alema- 
nas empezaron a utilizar los 
primeros helicópteros Tigre 
UHT transformados en contfi- 
guración ASGARD en diciem- 
bre de 2012, arrancando las 
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operaciones un mes más tarde 
en Mazar-i-Scharif. 

Hasta la fecha, los aparatos 
en configuración perfecciona- 
da ASGARD acumulan más 
de mil horas de vuelo al servi- 
cio de las fuerzas armadas 
alemanas, demostrando su al- 
ta fiabilidad y su efectividad en 
misión, en particular en apoyo 
de las tropas de tierra. 

La transformación en contfi- 
guración ASGARD fue realiza- 
da por la planta de Do- 
nauwoórth de Airbus Helicop- 
ters en Alemania, donde 
también se encuentra la cade- 
na de montaje de las versio- 
nes del helicóptero de apoyo 
Tigre UHT. 

En total, Airbus Helicopters 
ha entregado más de cien heli- 
cópteros Tigre en diferentes 
versiones a los servicios milita- 
res de Alemania, Francia, Es- 
paña y Australia. Los aparatos 
acumulan en suma más de 
50.000 horas de vuelo, inclui- 
das las más de 7.500 horas re- 
gistradas durante operaciones 
militares llevadas a cabo en Af- 
ganistán, Libia, Mali y Somalia. 


Airbus finaliza 
el primer 
Estabilizador 
Horizontal del 
A320neo 





El 12 de marzo de 2014, la 
planta de Airbus en Getafe 
(Madrid) ha finalizado la fabri- 
cación del primer estabilizador 
horizontal del A320neo. El 








HTP (Horizontal Tail Plane), 
por sus siglas en inglés) se en- 
tregará próximamente, com- 
pletamente equipado y proba- 
do, a la línea de ensamblaje fi- 
nal del A320 en Toulouse, 
Francia. 

Con 31 metros cuadrados 
de superficie y 12,45 metros 
de envergadura, este compo- 
nente fabricado casi íntegra- 
mente en fibra de carbono, es 
el resultado de una gran labor 
de desarrollo e innovación tec- 
nológica. 

Alrededor de doscientos 
empleados y diversos subcon- 
tratistas que trabajan en el 
programa han celebrado este 
éxito industrial en un acto que 
ha tenido lugar en la planta de 
Airbus en Getafe 

Con un total de 2.610 pedi- 
dos, la Familia A320neo ha 
captado alrededor del 60 por 
ciento del mercado, demos- 
trando claramente el liderazgo 
en su segmento. Estos avio- 
nes, que incorporan nuevos 
motores más eficientes y los 
dispositivos aerodinámicos 


“Sharklet” de Airbus en la pun- 
ta de las alas, proporcionarán 
un ahorro de hasta el 15 por 
ciento en consumo de com- 
bustible. 

La planta de Airbus en Ge- 
tafe está especializada en in- 
geniería de diseño de compo- 
nentes aeronáuticos; diseño, 
desarrollo y fabricación de ma- 
teriales compuestos conven- 
cionales RTM (transferencia 
de resina en molde) y RF (in- 
fusión de película de resina); 
diseño de utillaje, ingeniería de 
fabricación, soporte al produc- 
to, y montajes estructurales y 
equipamiento de componentes 
aeronáuticos mayores, como 
son los estabilizadores hori- 
zontales y secciones de fuse- 
laje trasero, en función del mo- 
delo del avión. También es 
centro de entregas a las líneas 
de montaje final de Toulouse y 
Hamburgo para todos los pro- 
gramas excepto el A380, en el 
que comparte esa responsabi- 
lidad con la planta de Airbus 
en Puerto Real. 


y El proyecto 

Futurassy, una 
apuesta por la 
innovación 





EL proyecto, que abarca el 
periodo 2012-2015, consiste 
en el uso de robots antropo- 
mórficos de fisionomía *huma- 
noide” bi-brazos diseñados pa- 
ra automatizar procesos de 
montaje aeronáutico y trabajar 
en el mismo entorno y espacio 
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que un operario, liberando a 
los trabajadores altamente 
cualificados para poder dedi- 
carlos a tareas de mayor valor 
añadido. La planta de Airbus 
Puerto Real en Cádiz, España, 
lidera este proyecto de investi- 
gación y tecnología 

El objetivo es disponer de 
una solución armonizada, que 
podría implementarse en otras 
plantas. El proyecto cuenta 
con la colaboración de la Cor- 
poración Tecnológica de An- 
dalucía (CTA) y consta de dos 
líneas de investigación diferen- 
ciadas: 

La primera, Airbus Standard 
Robotic Cells, consistente en 
el desarrollo de soluciones es- 
tándar para la automatización 
de procesos de montaje aero- 
náutico y que deberán ser de 
bajo coste de implantación, fle- 
Xibles, multifuncionales, autó- 
nomas y eficientes. 

La segunda, Collaborative 
Robots, que explora el uso de 
robots de fisionomía “humanoi- 
de” bi-brazos, especificamente 
diseñados para trabajar en el 
mismo entorno y espacio que 
un operario, compartiendo he- 
rramientas y medios de pro- 
ducción. 

Ambas líneas tecnológicas 
comparten el desarrollo de un 
modelo de programación ágil, 
sencillo e intuitivo que permite 
introducir modificaciones en la 
programación de los robots, 
dotándoles incluso de plena 
autonomía ante cambios en el 
entorno. 





La primera unidad adquirida 
por Airbus llegó a la planta de 
Puerto Real a finales de enero 
procedente de Japón, donde 
se ubica Kawada, su fabrican- 
te, con el propósito de ser inte- 
grada en la grada de montaje 
de largueros de los timones 
del A380. Esta estación ha si- 
do elegida como proyecto pilo- 
to para avanzar en el desarro- 
llo de este tipo de tecnologías, 
donde la tarea de remachado 
será compartida entre el mon- 
tador y este característico ro- 
bot. 


Y Singapur 
selecciona el 
A330 MRTT de 
Airbus 
Defence and 
Space 





Singapur ha elegido a Air- 
bus Defence and Space para 
que suministre seis aviones de 
nueva generación A330 MRTT 
con capacidad de repostaje en 








vuelo a su Fuerza Aérea na- 
cional (RSAP). 

Singapur se convierte así en 
la sexta nación que apuesta 
por el A330 MRTT, tras Aus- 
tralia, Arabia Saudí, Emiratos 
Árabes Unidos y Reino Unido, 
que ya han encargado un total 
de 28 aviones, e India, que es- 
tá en la fase final de las nego- 
ciaciones contractuales para la 
compra de seis aparatos. Un 
total de 17 aviones están ac- 
tualmente en servicio en las 
primeras cuatro naciones men- 
cionadas. 

El A330 MRTT de Airbus 
Defence and Space es el úni- 
co avión cisterna/de transporte 
estratégico de nueva genera- 
ción actualmente disponible y 
en vuelo. Su gran capacidad 
básica de combustible de 
111.000 kg, procedente del 
exitoso avión de línea A330- 
200 del que se deriva, permite 
al A330 MRTT destacar en mi- 
siones de reabastecimiento en 
vuelo sin necesidad de instalar 
depósitos adicionales de com- 
bustible. El A330 MRTT se 
ofrece con una selección de 
probados sistemas de reabas- 
tecimiento en vuelo, como el 
sistema avanzado de pértiga 
de reabastecimiento en vuelo 
(Aerial Refuelling Boom Sys- 
tem — ARBS) de Airbus Defen- 
ce and Space, un par de gón- 
dolas situadas bajo las alas 
con manguera y cesta, o una 
unidad de reabastecimiento en 
fuselaje. 

Gracias a su fuselaje ancho, 
el A330 MRTT también puede 
utilizarse como un avión de 
transporte capaz de llevar has- 
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ta 300 soldados o una carga 
útil de hasta 45 toneladas 
(99.000 Ib). También puede re- 
configurarse fácilmente con 
hasta 130 camillas de trans- 
porte aeromédico (MEDE- 
VAC). 


Indra ha 
finalizado el 
desarrollo del 
primer 
simulador para 
el EC175 





El primer simulador de vuelo 
de nivel D para el nuevo heli- 
cóptero EC175 de Airbus Heli- 
copters estará disponible para 
el entrenamiento de pilotos a 
partir de este verano. 

Este simulador de vuelo, de 
base móvil, incorpora un siste- 
ma de proyección visual de úl- 
tima generación con un campo 
de visión de 210 grados por 80 
grados para recrear las condi- 
ciones de vuelo más realistas 
y ofrecer un entrenamiento de 
inmersión. 

El desarrollo del simulador 
ha sido un esfuerzo cooperati- 
vo. Los expertos de Indra tra- 
bajaron en estrecha colabora- 
ción con sus homólogos de 
Airbus Helicopters para desa- 
rrollar el simulador al mismo 
tiempo que se desarrollaba la 
aeronave. El paquete de datos 
para el simulador suministrado 
por Airbus Helicopters garanti- 
za que el modelo de vuelo y 
todos los sistemas aeronáuti- 
cos del simulador reproduzcan 
de una forma totalmente idén- 
tica a los de la aeronave real. 

Los pilotos podrán practicar 
todas las tareas y procedi- 
mientos operativos necesarios 
en situaciones normales y de 
emergencia, tanto en relación 
con los vuelos como con las 
misiones. El desarrollo de este 
proyecto representa una bue- 
na oportunidad comercial para 
Indra, ya que se prevé para el 
EC175 un futuro con ventas en 
todo el mundo”. 
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SPACIO 





y Llega el 
Amazonas 4A 





| Amazonas 4A partió el 

pasado marzo a bordo del 
cohete Ariane 5 ECA desde 
Kourou, en la Guayana Fran- 
cesa. Fue el segundo vuelo de 
un Ariane 5 en este 2014. 
Operado por la empresa His- 
pamar, filial brasileña de HIS- 
PASAT, principal operador es- 
pañol de satélites de comuni- 
caciones, debe entrar en 
servicio antes del Mundial de 
Fútbol de Brasil que se cele- 
bra entre el 12 de junio y el 13 
de julio de 2014, y ampliará la 
oferta de servicios audiovisua- 
les en Latinoamérica. Con una 
masa de lanzamiento de apro- 
ximadamente 3 toneladas, el 
satélite, el undécimo que el 
grupo HISPASAT pone en ór- 
bita, mide más de 23 metros 
de envergadura y 4,7 metros 
de altura. Construido sobre 
una plataforma GEOStar-2 
cuenta con 24 transpondedo- 
res en banda Ku y una vida 
útil de al menos 15 años. En 
el Amazonas 4A hay una des- 
tacada participación de em- 
presas españolas, como Tha- 
les Alenia Space España, 
RYMSA, GMV, Indra o INSA 
(Isdefe). 
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Sentinel vuela en 
abril 


| satélite radar Sentinel-1A 

será lanzado el 3 de abril 
desde el Puerto Espacial Euro- 
peo de Kourou, en la Guayana 
Francesa. Este satélite comen- 
zará una nueva era en el cam- 
po de la observación de la Tie- 
rra, dando prioridad a las mi- 
siones operacionales de apoyo 
a los usuarios durante las pró- 
ximas décadas. Esta primera 
misión transporta un radar 
avanzado que permite obser- 
var la superficie de la Tierra a 
través de las nubes y de la llu- 
via, sin importar si es de día o 
si es de noche. Una vez en ór- 
bita, esta nueva misión propor- 
cionará datos fundamentales 
para una larga serie de servi- 
cios, que abarcan desde el es- 
tudio del hielo en los océanos 
polares a la monitorización de 
la subsidencia del terreno. 
Sentinel-1 también ha sido di- 
señado para responder de for- 
ma rápida en caso de emer- 
gencia o catástrofe natural, 
monitorizando inundaciones o 
terremotos. El Sentinel-1A es 
el primer satélite del extenso 
programa europeo de Obser- 
vación de la Tierra: Copernicus 
(anteriormente conocido como 
GMES), un programa de la 
ESA en asociación con la Co- 
misión Europea. El objetivo del 
programa es garantizar la in- 
dependencia de Europa en la 
adquisición y gestión de datos 
ambientales con respecto a 








nuestro planeta, para apoyar 
a las autoridades europeas y 
los responsables políticos. El 
Sentinel-1A, junto con el Sen- 
tinel-1B, el cual será lanzado 
posteriormente, constituyen la 
misión Sentinel-1. Los progra- 
mas Sentinel del programa 
Copernicus están siendo desa- 
rrollados por la ESA, e inclu- 
yen cinco familias de satélites: 
Sentinel-1, diseñado para ga- 
rantizar la continuidad de los 
datos radar de ERS y Envisat. 
Sentinel-2 y Sentinel-3 dedica- 
dos a la vigilancia de la Tierra 
y de los océanos. Sentinel-4 y 
Sentinel-5, dedicados a la me- 
teorología y la climatología, 
con un especial enfoque en el 
estudio de la composición de 
la atmósfera de la Tierra. La 
compañía española Thales 
Alenia Space España colabora 
en la fabricación de los satéli- 
tes Sentinel 1 (A y B), con el 
desarrollo y suministro de los 
subsistemas de comunicación 
de imágenes en Banda X, los 
equipos del subsistema de co- 
municación de datos de Tele- 
metrías, Seguimiento y Co- 
mando (TTC) en banda S, y el 
suministro de la electrónica de 
comando y control (DCU) para 
el despliegue de mecanismos; 
además suministra los siste- 
mas de comunicación de datos 
de imágenes y de TTC para 
los seis satélites de las tres pri- 
meras misiones Sentinel, y 
unidades electrónicas (OEU) 
para el instrumento OLCI y pa- 
ra el radiómetro (REU). 





y Nuevo explorador 
europeo 


|: ESA ha seleccionado un 
observatorio espacial para 
buscar planetas extrapolares 
como su tercera misión de 
ciencia de tamaño medio. Su 
lanzamiento está previsto para 
2024. La misión PLATO (siglas 
en inglés de Tránsitos Planeta- 
rios y Oscilaciones de Estre- 
llas), ha sido seleccionada por 
el Comité del Programa de 
Ciencia de la ESA para formar 
parte del Programa Visión 
Cósmica 2015-25. Esta mi- 
sión cubre dos de los temas 
clave en este programa: qué 
condiciones deben darse para 
que se formen planetas y 
emerja la vida y cómo funciona 
el Sistema Solar. PLATO ob- 
servará estrellas relativamente 
cercanas en busca de sutiles 
pero regulares disminuciones 
en su brillo, el efecto que se 
produce cuando un planeta in- 
terpuesto entre nosotros y la 
estrella bloquea temporalmen- 
te el paso de la luz. Para bus- 
car planetas alrededor de has- 
ta un millón de estrellas, distri- 
buidas en un área que cubre la 
mitad del cielo, PLATO conta- 
rá con 34 pequeños telesco- 
pios y cámaras individuales. 
La misión investigará también 
la actividad sísmica de las es- 
trellas. Eso hará posible cono- 
cer con precisión el sol de ca- 
da uno de los planetas que se 
descubran, determinando ca- 
racterísticas como su masa, 
radio y edad. Combinadas con 
observaciones de velocidad 
radial estelar obtenidas desde 
Tierra, las medidas de PLATO 
permitirán calcular la masa y el 
radio de un planeta y por tanto 
su densidad, lo que da indicios 
sobre su composición. La mi- 
sión identificará y estudiará mi- 
les de sistemas exoplaneta- 
rios, con énfasis en el descu- 
brimiento y la caracterización 
de planetas tipo Tierra y de sú- 
per-Tierras en la zona habita- 
ble de su estrella (la región al- 
rededor de la estrella en la 
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que, de haber planetas, estos 
podrían albergar agua superti- 
cial en estado líquido). PLATO 
se une así a Solar Orbiter y 
Euclid, seleccionadas en 2011 
como primeras misiones de ta- 
maño medio de la ESA. Solar 
orbiter será lanzado en 2017 
para estudiar el Sol y el viento 
solar desde una distancia infe- 
rior a 50 millones de kilóme- 
tros, mientras que Euclid, que 
volará en 2020, investigará la 
energía y la materia oscuras y 
la estructura del universo. 
PLATO será lanzado en 2024 
en un cohete Soyuz desde el 
Puerto Espacial Europeo en 
Kourou, Guayana Francesa. 
La duración prevista inicial- 
mente para la misión será de 
seis años. PLATO orbitará en 
torno a L2, un punto virtual en 
el espacio situado 1.5 millones 
de kilómetros más allá de la 
Tierra, mirando desde el Sol. 


Actividad 
espacial en 
China 





hina prevé lanzar una na- 

ve de carga al espacio al- 
rededor del año 2016 para 
transportar provisiones al la- 
boratorio espacial Tiangong- 
2, según ha confirmado Zhou 
Jianping, diseñador jefe del 
programa espacial tripulado 
de China. La nave de carga 
“Tianzhou” (en chino “navío 





celestial”), será lanzada a 
bordo del nuevo cohete Larga 
Marcha-7, dijo Zhou. El Tian- 
gong-1, el primer laboratorio 
espacial orbital de China, fue 
lanzado al espacio el 29 de 
septiembre de 2011, y está 
previsto que el país asiático 
lance el laboratorio espacial 
Tiangong-2 en 2015. 


Un observador 
japonés 





Jan” ha puesto en órbita 
un satélite meteorológico 
mediante un cohete H-2A lan- 
zado desde una base del 
Centro Espacial de Tanegas- 
hima, en la sureña prefectura 
de Kagoshima. Desarrollado 
de conjunto por Japón y Esta- 
dos Unidos, GPM tiene como 
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objetivo la predicción de fenó- 
menos meteorológicos a es- 
cala planetaria, como precipi- 
taciones y nieve. Con más de 
seis metros de altura y cuatro 
toneladas de peso, el satélite 
permanecerá en órbita a más 
de 400 kilómetros de la Tierra 
formando parte de una red de 
observación meteorológica 
global. 


Recortes 
espaciales 





or primera vez desde 

1995 el gasto público 
mundial en exploración espa- 
cial se ha reducido, según un 
reciente informe anual publi- 
cado por Euroconsult. Los 
72.900 millones de dólares 
de 2012 se recortaron en 
2013 hasta los 72.100 de mi- 
llones de dólares. EE.UU. ha 
recortado tanto sus gastos 
aeroespaciales que ni siquie- 
ra la suma del aumento del 
presupuesto de Rusia y de 
los países emergentes com- 
pensan las inversiones. Los 
gastos espaciales de EE.UU. 
alcanzaron su cota máxima 
en 2009, con una inversión 
estimada en 47.500 millones. 
Sin embargo en 2013 los pro- 
yectos espaciales civiles y mi- 
litares estadounidenses reci- 
bieron 38.700 millones de dó- 
lares de financiación. En 





% Próximos lanzamientos abril 


2? - Multipurpose Laboratory 
Module (MLM)/ European Ro- 
botic Arm (ERA) en un Proton- 
M con destino a la ISS. 

2? - Unamsat 3 a bordo de un 
Dnepr 1. 

2? - Kompsat 3A en el segundo 
Dnepr 1 del mes. 

2? - Dialog 1 en un cohete Ro- 
kot-Briz. 

2? - Chinasat 9A a bordo del 
vector chino CZ-3B. 

2? - Zohreh 1 en un Soyuz FG- 
Fregat. 

2? - IRNSS 1B en el PSLV-XL 
de la India. 

2? - Egyptsat 2 (MisrSat 2) en 
un Soyuz-U. 

2? - Eutelsat 3B a bordo de un 
Zenit 3SL. 

2? - Arsat 1 en un cohete So- 
E STB. 

2? - Deimos 3 en el Dnepr. 

2? - Gonets M8, M9 y M10 en 
un Rokot KM. 

2? - Max Valier en un vector 


PSLV-CA. 

22? - QUIKSCAT a bordo de un 
Minotaur. 

2? - Orbcomm 2 (FM45-FM52) 
en el Falcon 9. 

2? - Sentinel 1A en el Soyuz- 
STB Fregat-MT. 

03 - DMSP F-19 en un vector 
Atlas 5. 

09 - Progress Soyuz U con 
destino a la ISS. 

25 - DZZ-HR en el europeo Ve- 


a. 
58 - Progress M-23 Soyuz U 
Misión 55P a la ISS. 

30 - Luch 5V/ KazSat 3 a bordo 
de un Proton-M Briz-M. 


cambio Rusia, el único país 
junto con EE.UU. que gasta 
más de 10.000 millones de 
dólares en la exploración del 
espacio, ha experimentado 
un gran impulso de sus pro- 
gramas espaciales, que cre- 
cieron en más del 30% en los 
últimos cinco años. Japón, 
China, Francia, Alemania, lta- 
lia y la India presupuestaron 
para sus programas más de 
1.000 millones de dólares, al 
igual que la Unión Europea. 
En el octavo puesto figura 
China, que gasta una peque- 
ña parte de su PIB en progra- 
mas espaciales y muestra 
muchas reservas a la hora de 
incrementar este presupuesto 
en el futuro. 
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Y Camino de Gales 


La OTAN sigue preparando la Cumbre de jefes de Estado 
y Gobierno que se celebrará los días 4 y 5 de septiembre 
próximo en el Reino Unido. En ese contexto, el 17 de febre- 
ro pasado, miembros de la Asamblea Parlamentaria de la 
OTAN visitaron el CG de Bruselas. La Asamblea Parlamen- 
taria de la OTAN es una organización interparlamentaria de 
los países miembros de la Alianza y de 14 países socios. 
La Asamblea es independiente de la OTAN pero actúa co- 
mo un enlace entre esta y los parlamentarios de sus res- 
pectivos países. Los miembros de la Asamblea tuvieron 
ocasión de mantener un intercambio de impresiones con el 
Secretario General de la Alianza, con los embajadores del 
Consejo del Atlántico Norte (CAN) y con el Comandante 
Supremo Aliado en Europa, general Breedlove. El SG atfir- 
mó que la próxima Cumbre dará forma a la “OTAN Futura” 
mediante la toma de decisiones claras para mejorar las ca- 
pacidades militares, mantener la interoperabilidad y profun- 
dizar la cooperación con socios en todo el globo. En la reu- 
nión también se trató de los avances en el proceso de ter- 
minación de ISAF y sobre el planeamiento de una nueva 
misión para entrenar, asesorar y apoyar a las fuerzas de 
seguridad afganas a partir del año 2015. Los miembros del 
CAN y los parlamentarios mantuvieron además un amplio 
debate sobre asuntos relacionados con la seguridad inter- 
nacional. 

Los ministros de Defensa aliados acudieron a Bruselas 
los día 26 y 27 de febrero pasado. El día 26 se reunió el 
CAN en sesión de ministros de Defensa en la que se acor- 
dó seguir avanzando con los planes para mejorar un con- 
junto de capacidades defensivas que son claves para res- 
ponder a futuros retos a la seguridad. Sobre este asunto, el 
SG dijo: “Durante nuestras operaciones, incluyendo Libia y 
Afganistán, hemos identificado áreas donde nuestras capa- 
cidades no son suficientes o hay pocos países que las ten- 
gan.” La operación en Libia puso al descubierto carencias 
en municiones guiadas con precisión, inteligencia, vigilancia 
y reconocimiento. También faltan expertos para la interpre- 
tación de los datos obtenidos con esos equipos, afirmó el 





Un F-16 de los Países Bajos en el ejercicio Frisian Flag del año 
20153. 
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El presidente de la Asamblea Parlamentaria de la OTAN Sr. 
Bayley saluda al Sr. Rasmussen. CG de la OTAN, Bruselas, 17 
de febrero de 2014. 


Sr. Rasmussen. Por otra parte, los ministros dedicaron su 
atención al mantenimiento de la interoperabilidad entre los 
aliados y con los socios en el marco de la Iniciativa de Fuer- 
zas Conectadas (CFI). En la segunda sesión de su reunión, 
los ministros consideraron cómo apoyar las reformas en el 
sector de seguridad mediante el desarrollo de capacidades 
en aquellos países que lo necesiten. Los reunidos también 
cambiaron impresiones sobre la manera de mejorar la ci- 
berdefensa' y la seguridad marítima. El SG señaló al res- 
pecto que desde la Cumbre de Lisboa de 2010 se ha avan- 
zado mucho y que era preciso mantener el ritmo de progre- 
so hasta la Cumbre de Gales y más allá. 

Los ministros hicieron una Declaración sobre Ucrania que 
recogía su posición ante la situación en aquellos momen- 
tos. Los reunidos declararon que seguían los acontecimien- 
tos en Ucrania muy atentamente y que deploraban las trági- 
cas pérdidas de vidas humanas. También destacaban la im- 
portancia de un proceso político inclusivo basado en 
valores democráticos, en el respeto a los derechos huma- 
nos, en el respeto a las minorías y en el Imperio de la Ley, 
que llene las aspiraciones democráticas del pueblo ucrania- 
no. Tras destacar las relaciones entre Ucrania y la OTAN, 
la Declaración termina señalando que una Ucrania sobera- 
na, independiente y estable, firmemente comprometida con 
la democracia y el Imperio de la Ley, es clave para la segu- 
ridad Euro atlántica. Consistente con la Carta de Asociación 
Distinguida entre la OTAN y Ucrania, los aliados de la 
OTAN continuarán dando su apoyo a la soberanía e inde- 
pendencia de Ucrania, a su integridad territorial, a su desa- 
rrollo democrático, así como al principio de inviolabilidad de 
las fronteras como factores clave de la estabilidad y seguri- 
dad en la Europa Central y Oriental y en todo el Continente. 

Los ministros aliados se reunieron el día 27 con los paí- 
ses no pertenecientes a la OTAN que contribuyen a ISAF y 
con el ministro de Defensa afgano Bismullah Khan Moham- 
madi. Entre los temas tratados destacó el intercambio de 





' Aunque la forma tradicional sería defensa cibernética el uso ha consa- 
grado la palabra ciberdefensa. 
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ideas sobre las implicaciones y riesgos resultantes de los 
retrasos en la finalización de los acuerdos legales necesa- 
rios, antes de que los aliados puedan establecer una nueva 
misión. La misión Resolute Support para entrenar, asesorar 
y apoyar a las Fuerzas de Seguridad afganas después de 
2014 requiere un marco legal. La firma del Acuerdo Bilateral 
de Seguridad (BSA) entre los Estados Unidos y Afganistán 
es un prerrequisito para concluir un Acuerdo sobre Status 
de Fuerzas (SOFA) entre la OTAN y Afganistán. El SG 
destacó que: “Sin el necesario marco legal, no puede haber 
un despliegue después de 2014. Si no hay Acuerdo de Se- 
guridad, no hay tropas ni instructores. Ésta es la dura reali- 
dad”. Por todo ello, el SG siguió diciendo: “hoy estudiare- 
mos la necesidad de planear cada uno de los posibles de- 
senlaces de la situación, incluyendo la posibilidad de que 
no seamos capaces de desplegarnos en Afganistán des- 
pués de 2014, dados los persistentes retrasos que hemos 
visto. Quiero ser muy claro, este no es el desenlace que 
quisiéramos. Creemos que tampoco es el desenlace que in- 
terese al pueblo afgano. Sin embargo, esto es lo que está 
en juego”. 


Y Entrenamiento en el marco de la 
V PCSD 


La Agencia Europea de Defensa (EDA), el Mando Euro- 
peo de Transporte Aéreo (EATC) y los Países Bajos, han 
organizado el primer ejercicio europeo de entrenamiento 
multinacional de reabastecimiento en vuelo (AAR) que se 
denomina European Air-to Air Refueling Training 2014 o 
EART 2014. Este nuevo ejercicio de entrenamiento se reali- 
za en el marco del ejercicio Frisian Flag que organiza la 
Fuerza Aérea holandesa del 28 de marzo al 11 de abril de 
2014. La célula de planeamiento de reabastecimiento en 
vuelo está previsto se sitúe en dos emplazamientos, uno 
en la base aérea de Eindhoven y otro en Leeuwarden. 
Cuando se escriben estas líneas, han confirmado su partici- 
pación aviones de los Países Bajos (KDC-10), Alemania 





El ministro de Defensa Pedro Morenés con su colega británico 
Philip Hammond y el SG Rasmussen. Salón del Consejo del 
Atlántico Norte. Bruselas, 26 de abril 2014. 
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Un A310 MRIT de la Luftwaffe reabasteciendo un Rafale fran- 
Ccés. 





(A310) e ltalia (KC-767). Se esperan buenos resultados de 
esta oportunidad de entrenar escenarios de reabastecimien- 
to en vuelo en el marco de un reconocido ejercicio de avio- 
nes de caza y ataque como es el Frisian Flag. 

La tercera edición del ejercicio de Entrenamiento Europeo 
de Transporte Aéreo (EATT) organizado por la Agencia de 
Defensa Europea (EDA), contará con la presencia de avio- 
nes de Alemania, Bélgica, Bulgaria, Dinamarca, España, 
Francia, ltalia, Lituania, los Países Bajos, Noruega y la Re- 
pública Checa. En total se espera la participación de diez 
aviones de transporte de cuatro tipos diferentes. Grecia 
apoyará el entrenamiento con cazas y aviones de alerta 
temprana (AWACS). El evento tendrá lugar del 16 al 27 de 
junio de 2014 en el aeropuerto internacional de Plovdiv. Es- 
te ejercicio es una oportunidad para planear y ejecutar mi- 
siones en un entorno multinacional y lograr alcanzar unos 
objetivos de entrenamiento flexibles. Se pretende que las 
tripulaciones participantes incrementen su interoperabilidad, 
consoliden las cualificaciones ya obtenidas o las recobren 
en un corto periodo de tiempo. 

El Curso Europeo de Entrenamiento en Tácticas Avanza- 
das de Transporte Aéreo (EAATTC) pretende: alcanzar un 
nivel de interoperabilidad más alto entre tripulaciones de 
transporte aéreo de diferentes naciones; aumentar la armo- 
nización del entrenamiento táctico avanzado que servirá pa- 
ra lograr una más alta efectividad y supervivencia en misio- 
nes y operaciones; además de compartir conocimientos y 
proporcionar un entrenamiento eficiente en transporte aéreo 
en Europa. Alemania, Bélgica, España, Francia, Italia, No- 
ruega, los Países Bajos y la República Checa participarán 
en el programa consensuado previamente del primer curso 
con ocho aviones de cinco tipos diferentes. El evento tendrá 
lugar en la Base Aérea de Zaragoza del 22 de septiembre al 
3 de octubre de 2014. Esta actividad permanente de entre- 
namiento se desarrolla en estrecha colaboración con el 
Mando Europeo de Transporte Aéreo (EATC) y con los es- 
tados miembros de la Agencia Europea de Defensa (EDA). 
Este curso es similar al curso de entrenamiento sobre tácti- 
cas avanzadas de transporte aéreo que se ha venido desa- 
rrollando en los Estados Unidos desde el año 1987. 
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LA RECONFIGURACIÓN DE 
LA ALIANZA ATLÁNTICA 
DESDE EL FIN 
DE LA GUERRA FRÍA 





a Organización del Tratado del Atlántico 
Norte (OTAN) es la mayor y más poderosa 
alianza defensiva del planeta. Constituida 
en 1949 para garantizar la defensa del 
bloque Occidental frente a una agresión de la 
Unión Soviética, la OTAN fue primordial para 
mantener la disuasión frente al Pacto de Varsovia y 
preservar el equilibrio estratégico en Europa duran- 
te la Guerra Fría. Aunque el fin del mundo bipolar 
acabó aparentemente con la razón de ser de esta 
organización, los enormes cambios que sufrió el 
entorno internacional desde entonces motivaron 
que esta redefiniera sus objetivos, ampliara sus co- 
metidos, adaptara sus estructuras políticas e intenta- 
ra adecuar sus medios militares para satistacer los 
retos de un mundo en constante transformación. 
la caída del Muro de Berlín (9-11-1989) fue el 
detonante de una sucesión de cambios geopolíti- 
cos que culminaron con el desplome del bloque 
Oriental, la disolución del Pacto de Varsovia y la 
desaparición de la Unión Soviética. El desvaneci- 
miento de la amenaza que había motivado su for- 
mación, justificado sus actividades y convertido en 
la razón de ser de su existencia ponía en peligro 
la continuidad de la OTAN en la posguerra fría. 
Fue entonces cuando esta emprendió 
profundas transformaciones en su con- 
cepción estratégica, vocación políti 
ca, arquitectura institucional o estructu- 
ra militar para ampliar sus cometidos 
más allá de la defensa colectiva fren- 
te a un ataque del Pacto de Varsovia 
y cea lo seguridad más allá del 
espacio euro-atlántico. En otras pala- 
bras, era necesario buscar nuevas 
funciones para la OTAN, y para ello 
se decidió continuar con la línea pro- 
puesta décadas atrás por el Informe 
Harmel, potenciando su dimensión 


política y de seguridad. 





Tras numerosos debates sobre su futuro, en 
1990 se promulgó la Declaración de londres so- 
bre una Alianza Renovada que establecía los pila- 
res sobre los que se construirían las nuevas relacio 
nes entre la Alianza y sus antiguos adversarios. Las 

rovisiones de este trabajo sirvieron para esbozar 
ls lÍíneas maestras del primer Concepto Estratégico 
de la posguerra fría. Presentado en la Cumbre de 
Roma [199 1), este abandonaba su carácter clasifi- 
cado y vocación militar para convertirse en un do- 
cumento de diplomacia pública que presenta el 
papel de la OTAN en la seguridad internacional, 
identifica los principales retos y oportunidades del 
entorno estratégico y plantea las funciones y activi- 
dades de esta organización. Este informe entendía 
que la disipación de la amenaza de un conflicto 
en Europa dejaba paso a un nuevo marco de rela- 
ciones intemacionales con la posibilidad de alcan- 
zar una paz duradera en el Europa. No obstante, 
también alertaba de nuevos riesgos como la proli- 
feración de armas de destrucción masiva, la ¡nte- 
rrupción de las líneas de suministro, actos de terro- 
rismo y sabotaje, movimientos migratorios incontro- 
lados, inestabilidades políticas entre los países del 
antiguo bloque Oriental e incluso una hipotética in- 
volución de la Unión Soviética. 

Para satisfacer estos retos y oportu- 
nidades, el documento proponía que 
la nueva OTAN priorizara su dimen- 
sión política sin oa su vertiente 
militar para realizar cuatro grandes 
funciones: disuasión y defensa colecti- 
va mediante la posesión de capact- 
dades militares suficientes pero redu- 
ciendo la centralidad estratégica de 
las armas nucleares); seguridad (apo- 
yando cualquier labor encaminada a 
construir un entorno europeo más se- 
guro y estable); consulta política [ac- 
tuando como toro de diálogo trasa- 
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tlántico) y preservación del equilibrio estratégico 
europeo [mediante un enfoque cooperativo a la se- 
guridad y realizando netas de control de arma- 
mentos y desarme). Considerado como el paso ne- 
cesario de la OTAN para adaptarse a los nuevos 
tiempos, este concepto tan solo estuvo vigente 
ocho años, pues los sucesos de los años noventa 
pronto lo dejaron obsoleto. 

Paralelamente, en esta misma cumbre se consti- 
tuyó el Consejo de Cooperación del Atlántico 
Norte, un foro de consultas encaminado al esta- 
blecimiento de medidas de fomento de la con- 
fianza mutua entre los miembros de la Alianza, 
los países de Europa Central y Oriental y las anti- 

vas repúblicas soviéticas. Este programa no solo 
he el primero de una serie de proyectos de coo- 
peración regional que consolidarían la OTAN 
como el gran foro de consultas sobre asuntos de 
defensa y proyectarían su seguridad más allá del 
espacio euro-atlántico; sino que también sentó las 
bases de la Asociación para la Paz, el Diálogo 
Mediterráneo, la Iniciativa de Cooperación de 
Estambul o los acuerdos de colaboración especí- 
ficos con Rusia y Ucrania. 

Y mientras la OTAN comenzaba a dar los pa- 
sos necesarios para adaptarse al mundo de la 
posguerra fría, los conflictos de los Balcanes 
abrieron nuevos debates como la posibilidad de 
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realizar misiones fuera del área geográfica cubier- 
ta por el Artículo Ó del Tratado o participar en la- 
bores de gestión de crisis ajenas a las provisiones 
de su Artículo 5= y evidenciaron la gran brecha 
existente entre las capacidades militares europeas 
y las norteamericanas. En efecto, la participación 
en los Balcanes proporcionó a la OTAN una ines 
timable experiencia tanto en labores de gestión 
de crisis y misiones de estabilización como en la 
dirección y coordinación de operaciones multina- 
cionales. No obstante, también reveló la brecha 
militar entre los aliados y la carencia de capaci- 
dades militares europeas. Ello acabaría motivan- 
do la integración de las operaciones de gestión 


via; se resolvió revisar su estructura militar para ra- 
cionalizar su organización, reducir su coste y flexi- 
bilizar su empleo; y se pactó elaborar un nuevo 
Concepto Estratégico que integrara las funciones, 
misiones y cometidos de la nueva OTAN y pudie- 
ra ser aprobado en el cincuentenario de la firma 


del Tratado de Washington. 


UN NUEVO CONCEPTO ESTRATÉGICO 


Finalmente, en la Cumbre de Washington 
(1999) se presentó un nuevo Concepto Estratégi- 
co. Siguiendo las líneas trazadas ocho años atrás, 
este entendía que los riesgos que se cernían sobre 





de crisis en las funciones de la Alianza! y el surgi- 
miento de varias iniciativas para mejorar la intero- 
perabilidad de las fuerzas, modernizar los medios 
materiales o lanzar una ldentidad Europea de Se- 
guridad Europea (IESD) para crear un pilar defen- 
sivo europeo en el seno de la OTAN2. 

Y mientras esta empezaba a implementar estas 
iniciativas, en la Cumbre de París (1997) se esta- 
blecieron los primeros acuerdos de colaboración 
específicos con Rusia y Ucrania para incrementar 
el diálogo político y la cooperación práctica so- 
bre asuntos de interés mutuo; y se reemplazó el 
antiguo Consejo de Cooperación del Atlántico 
Norte por un nuevo Consejo de Asociación Euro- 
Atlántico más ambicioso y operativo para reforzar 
la colaboración entre los miembros y facilitar su in- 
tegración en misiones OTAN. Pocos meses des 
pués, en la Cumbre de Madrid se dio el primer 
paso en la ampliación de la Alianza con la invita: 
ción a tres antiguos miembros del Pacto de Varso- 


la OTAN eran multidireccionales y poco predeci- 
bles; por lo que la amenaza de desatarse una gue- 
rra en Europa había dejado paso definitivamente a 
un entorno estratégico más complejo, dinámico y 
heterogéneo en el que se combinaban riesgos tan 
dispares como los conflictos étnicos, estados débi- 
les, fallidos, y el proceso de descomposición, proli- 
feración de armamento de destrucción masiva, cri- 
men organizado, terrorismo o la interrupción de los 
flujos de materias primas. 

Y para afrontar este conjunto de riesgos, el docu- 
mento proponía reforzar la doble vocación política 

militar de la OTAN para realizar cinco grandes 
ers consulta política [actuando como foro 
de diálogo trasatlántico para la discusión de cuak 
quier asunto susceptible de afectar los intereses vi- 
tales de sus miembros); disuasión y defensa (me- 
diante la posesión de medios convencionales mo- 
dernos, interoperables y flexibles y fuerzas 
nucleares suficientes para preservar la paz y la es- 
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tabilidad); gestión de cri- 
sis [contribuyendo caso 
por caso y por consenso); 
asociación [promoviendo 
la asociación, coopera- 
ción y diálogo con otros 
países del área euroatián- 
tica para incrementar lo 
trasparencia, confianza y 
acción conjunta con la 
OTAN] y seguridad [apo- 
yando Aula labor 
orientada a construir un 
entorno euro-atlántico más 
seguro y estable, puesto 
que la seguridad aliada 
puede verse comprometi- 
da en caso crisis más allá 
del territorio cubierto por 
el Artículo Ó del Tratado). 

Estas funciones deman- 
daban una OTAN con 
una vocación casi-global, 
preparada para realizar 
una amplia variedad de la- 
bores y con capacidades 
modernas, equiparables 
entre los aliados y adecua: 
das a los nuevos cometi- 
dos a realizar. Para ello se 
lanzó la Iniciativa de Ca- 
pacidades de Defensa pa- 
ra incrementar la interope- 
rabilidad, disponibilidad, 
proyectabilidad, sosteni- 
miento, supervivencia y car 
pacidades de las fuerzas 
aliadas; y se apoyó el im- 
pulso de IESD para favore- 
cer al Ascanio de capacidades europeas en el 
marco de la Alianza, incrementar la coherencia de 
su contribución militar en la OTAN y ofrecer —caso 
por caso y por consenso— medios y capacidades 
aliados en operaciones de la Unión Europea. 

Y mientras en VVashington se presentaba el nue- 
vo Concepto Estratégico, en Kosovo la OTAN en- 
traba nuevamente en combate. Realizada fuera del 
amparo de las Naciones Unidas para impedir que 
Rusia y China vetaran la misión y así garantizar su 
autonomía militar, esta misión volvió a poner de 
manifiesto tanto la enorme brecha de capacidades 
militares existente entre Estados Unidos y sus socios 
europeos como la inviabilidad de que estos pudie- 
ran acometer en solitario operaciones de esta en- 
vergadura. No obstante, Kosovo fue el catalizador 
para que Bruselas hiciera suya la declaración de 
Saint Maló y acordara desarrollar la Política Euro- 
pea de Seguridad y Defensa para dotarse de 


“una capacidad autónoma basada en fuerzas mi- 
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litares creíbles”, para aco- 
meter operaciones de pre- 
vención de conflictos y 
gestión de crisis, que evi- 
tara cualquier duplicación 
innecesaria con la OTAN 
pero que pudiera utilizar 
sus recursos en caso de 
necesidad. Esta decisión 
acabó con la lESD para 
crear un pilar europeo 
dentro de o OTAN y mo- 
tivó que la Secretaria de 
Estado estadounidense 
Madeleine Albright plan- 
teara que cualquier avan- 
ce en esta materia se ba- 
sara en las llamadas tres 
D: no-discriminación de 
los miembros no europeos 
de la OTAN, no-división 
de la seguridad y no-du- 
plicación de medios ni es- 
tructuras militares”. 


TRANSFORMACIÓN 


Sin embargo, los aconte- 
cimientos a 11-S (2001) 
acabaron con la aparente 
paz de la inmediata pos- 
guerra fría y obligaron a lo 
OTAN a emprender un 
proceso de transformación 
de sus capacidades milita- 
res. Condicionada por las 
lecciones aprendidas de 
las guerras de los Balca- 
nes, articulada por el Con- 
cepto Estratégico de 1999 e impulsada tras los su- 
cesos del 11-S, la transformación arrancó en la 
Cumbre de Praga de 2002. Basado en la adapta- 
ción de las estructuras de defensa y las capacida- 
des militares para satisfacer los retos defensivos del 
siglo XXl, este proceso se apoyaría en tres pilares: 
la definición de una nueva estructura de mandos, el 
diseño de una nueva estructura de fuerzas y la ela- 
boración de un nuevo catálogo de capacidades”. 
Así, la nueva estructura de mandos sería más re- 
ducida, flexible y asequible que la existente en la 
Guerra Fría. Se organizaría en torno a un Mando 
de Operaciones con la misión de planear y condu- 
cir todas las operaciones de la Alianza y un Man- 
do de Transformación responsable de proveer las 
capacidades militares más adecuadas para entren- 
tarse a los retos existentes y emergentes. Por otro 
lado, la estructura de fuerzas sería más ligera, flexi- 
ble y proyectable que la existente. Preparada para 
desplegarse rápidamente a cualquier punto del 
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alobo, y una vez allí satisfacer una amplia gama 
de cometidos, se tundamentaría en la Fuerza de 
Respuesta OTAN [NRF]. Declaradas operativas en 
2006, las NRF constituyen también el catalizador 
de la transtormación, pues en ellas se experimen- 
tan e integran las más modernas tecnologías, con- 
ceptos operativos, doctrinas u orgánicas desarrolla- 
das por el Mando de Transformación. Aunque las 
NRF adolecen de varios problemas, se presentan 
como la gran apuesta de la OTAN para el futuro y 
la base sobre la cual se implementará la iniciativa 





de Fuerzas Conectadas recientemente planteada 
para integrar las lecciones aprendidas de una dé- 
cada de guerra en Afganistán. Finalmente, para 
generar nuevas capacidades militares y mejorar 
las ya existentes, en la capital checa se suscribió el 
Compromiso de Capacidades de Praga para que 
los socios se comprometieran a mejorar sus capaci- 
dades en áreas consideradas esenciales, en pla- 
zos concretos y manteniendo un alto grado de su- 
pervisión externa en su implementación>. 


A los pocos meses de finalizar la Cumbre de 
Praga estalló el conflicto de lrak (marzo 2003), y 
con ello la mayor crisis del vínculo trasatlántico de 
la era contemporánea. En este contexto marcado 

or los reproches entre ambas orillas del Atlántico, 
pe controversias entre la vieja y la nueva Europa y 
la determinación de Washington por acabar con 
el régimen de Saddam Hussein, Francia, Bélgica 
y Alemania vetaron el despliegue de medios alia- 
dos para defender Turquía de los misiles iraquíes. 
Aunque esta negativa sumió a la OTAN en una 
grave crisis interna que no se zanjaría definitiva- 
mente hasta la llegada de Barack Obama, en 
2003 se decidió que la OTAN asumiera el man- 
do de la Fuerza Internacional de Asistencia a la 
Seguridad (ISAF) para asistir al gobierno afgano a 
extender su presencia por el país, prestar seguri- 
dad y colaborar en la estabilización y reconstruc- 
ción de Afganistán, siendo la primera misión de la 
Alianza fuera del área euro-atlántica. 

Paralelamente, siguiendo las recomendaciones 
planteadas en Praga, los dos mandos estratégi- 
cos se reunieron para intentar predecir el entorno 
operativo futuro e identificar los cometidos, misio- 
nes y capacidades militares que podría requerir 
la OTAN para las próximas décadas. las conclu- 
siones de este estudio sirvieron para consensuar 
la Visión Estratégica, una hoja de ruta que fijaba 
las líneas maestras de la transformación militar 
aliada. Esta exponía que el panorama estratégi- 
co de las primeras décadas del siglo XXI obliga- 
ía a la OTAN a realizar una amplia gama de 
actividades que comprenderían desde la respues- 
ta a crisis a defensa colectiva y poseer un va- 
riado catálogo de instrumentos militares y no-mili- 
tares. En consecuencia, el trabajo proponía que 
la OTAN reforzara los lazos con otras organiza- 
ciones internacionales y empleara en sus opera- 
ciones todos los medios militares y no-militares 
que estuvieran a su disposición. 


DEL EBAO AL ENFOQUE INTEGRAL 


Y para lograr esta coherencia en las operacio- 
nes presentes y futuras de la Alianza, los mandos 
estratégicos resolvieron fundamentar su transforma- 
ción militar en el Enfoque a las Operaciones Basa- 
do en Efectos [EBAO)], donde todos los instrumen- 
tos del potencial aliado se combinarían para ac- 
luar de forma integrada y coherente para resolver 
cualquier crisis de forma rápida, eficaz y conforme 
a los objetivos de la OTAN, 

Esta hoja de ruta fue avalada políticamente en la 
Cumbre de Estambul (2004). Al se ratificaron las 
ideas expuestas por la Visión Estratégica, se acor- 
dó implementar este plan de transformación me- 
diante el desarrollo del EBAO, y se lanzó una am- 
biciosa iniciativa para incrementar la capacidad 
de despliegue y sostenimiento de las fuerzas alia- 
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das. lanzada su primera operación de apoyo hu- 
manitario en el continente africano y realizadas sus 
dos primeras misiones de asistencia a desastres na- 
turales para prestar ayuda a los damnificados del 
huracán Katrina en Estados Unidos [agosto 2005) 
y del terremoto en Pakistán [octubre 2005], en 
2006 el Comité Militar aliado aprobó el EBAO y 
procedió a su desarrollo e implementación. 

Paralelamente, siete países aliados presentaron 
el proyecto de Planeamiento y Acción Concerta- 
dos para favorecer la coordinación de los medios 
militares civiles a disposición de la OTAN con 
otros actores relevantes en materia de gestión de 
crisis. Calificada como la vertiente civil del EBAO, 
esta idea se convirtió en el gran compromiso políti- 
co de la Cumbre de Riga (noviembre 2006] en 
detrimento del primero, que desapareció de la 
agenda de la reunión. En la capital báliica no sólo 
se aprobó esta iniciativa y se rebautizó como Enfo- 
que Integral, sino que se urgió a la OTAN a desa- 
rrollar e implementar esta nueva iniciativa para la 
gestión de crisis no-Artículo 5 con la mayor celeri- 
dad posible. No obstante, la noticia estrella de la 
cumbre fue el refrendo de la Guía de Política Ge- 
neral, un trabajo que analizaba las tendencias glo- 
bales para el periodo 2005-2020, identificaba 
las amenazas más previsibles a las que debería 
enfrentarse la Alianza y definía las capacidades a 
desarrollar para hacerles frente. 

los progresos realizados en la definición del En- 
foque Integral tueron avalados en la Cumbre de 
Bucarest (2008) como un importante hito de la 
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transformación. También se celebraron los avances 
en la consolidación de la nueva estructura de man- 
dos y fuerzas, la generación de nuevas capacida- 
des y de todas aquellas iniciativas enfocadas a 
mejorar la flexibilidad, proyectabilidad, sostenibili- 
dad e interoperabilidad de los ejércitos aliados o 
satistacer las carencias operativas de las fuerzas 
desplegadas en Afganistán. 


Y mientras las autoridades políticas aliadas arrin- 
conaban el EBAO, los responsables de la transtor- 
mación militar estadounidense suprimian las Opera- 
ciones Basadas en Efectos [EBO) por las inherentes 
limitaciones de este enfoque observadas en Afga- 
nistán e lrak. Aunque Washington subrayó que esta 
decisión no debía extrapolarse al EBAO aliado por- 
que ambas ideas eran distintas, la suspensión de la 
contraparte estadounidense lastraría el concepto 
aliado y con ello su modelo de transformación. Esta 
situación pudo observarse en la Cumbre de Estras- 
burgoKehl (2009). Duran- 
te este encuentro no solo 
se resolvió lanzar la opera- 
ción Ocean Shield para 
combatir la piratería en el 
Golfo de Adén y contribuir 
al desarrollo de servicios 
de guardacostas en la re- 
gión, sino que se debatie- 
ron todas aquellas iniciati- 
vas transformadoras que la 
OTAN creía relevantes. 
Sin embargo, mientras el 
EBAO y sus áreas de trans- 
formación vinculadas desa- 
parecían de los debates, 
el Enfoque Integral era 
aclamado como uno de 
los ejes sobre los que cons 
truir la OTAN del futuro. 
Igualmente, en la cumbre 
se alentó a la Alianza a 
dotarse de capacidades 

ara producir efectos en 
e de estabilización y 
reconstrucción, una decla- 
ración que abría la puerta 
tanto al desarrollo de ca- 
pacidades específicas pa: 
ra fines civiles —alterando 
la vocación político-militar 
de la OTAN y contravi- 
niendo la Guía de Política 
General, que descartabo 
tal posibilidad= como a su 
participación en labores 
de estabilización y recons- 
trucción. Finalmente, apro- 
vechando que en Estrasbur- 
goKehl se celebraba el se- 
xagésimo aniversario de la 
firma del Tratado de Was- 
hington, los líderes alia- 
dos anunciaron la elabo- 
ración de un nuevo Con- 
cepto Estratégico que se 
presentaría en la siguiente 


cumbre de la OTAN. 





FUTUROS MÚLTIPLES 


Y mientras la Comisión Albright se disponía a 
asistir al Secretario General en la elaboración del 
nuevo Concepto Estratégico, los dos mandos estra: 
tégicos aliados presentaban el Proyecto de Futuros 
Múltiples, un estudio prospectivo que analiza los 
posibles escenarios que podrán condicionar la ac- 
tividad aliada en el horizonte 2030 y que constitu- 

e el primer paso de una nueva transformación mi- 
itar más realista y acorde a las necesidades de la 
OTAN y de sus miembros. 
Del análisis de los escena- 
rios futuros se extrae que 
en las próximas pe 
la Alianza podrá enfrentar- 
se a una amplia gama de 
amenazas de tipo conven- 
cional, irregular o híbrido 
procedentes tanto de esta 
dos como de actores no- 
estatales. Ello obligará a 
incrementar la capacidad 
de despliegue y sosteni- 
miento de sus fuerzas, di- 
latar la brecha militar fren- 
te a sus potenciales adver- 
sarios y preparar las 
fuerzas para operar en 
entornos multinacionales e 
interagencias. Entre las 
capacidades que se alu- 
den, destacan la comuni- 
cación estratégica, la 
asistencia a la seguridad, 
las labores de estabiliza: 
ción, la disuasión de acto- 
res noestatales, la amena- 
za híbrida o el Enfoque 
Integral, capacidades que 
a día de hoy constituyen 
algunas de las principales 
iniciativas transformadoras 
de la OTAN. 

A los pocos meses de 
la presentación de este 
trabajo se produjo un im- 

ortante relevo en uno de 
Es dos mandos estratégi- 
cos aliados. Coincidien- 
do con la reintegración 
gala en la estructura mili- 
tar aliada, un general 
francés fue nombrado ¡efe 
del Mando de Transfor- 
mación. Tras su toma de 
posesión, eliminó definiti- 
vamente el EBAO y todos 


sus elementos relaciona- 
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dos y utilizó los hallazgos del Proyecto de Futuros 
Múltiples para definir las capacidades futuras y 
orientar el proceso de transformación aliado. 

Basado en las lecciones aprendidas de los con- 
flictos recientes y orientado tanto a solventar las ca- 
rencias identificadas en las operaciones en las que 
participa la OTAN como desarrollar capacidades 
relevantes para las misiones futuras, este nuevo pro- 
ceso de transformación militar pretende convertirse 
en realista, asequible, flexible y orientado específi- 
camente a adaptar los medios militares aliados a 
los retos presentes y futuros. Hoy las iniciativas en 
desarrollo comprenden desde aquellos proyectos 
orientados a mejorar la proyectabilidad, sosteni- 
miento y protección de la fuerza hasta nuevas ini- 
ciativas como la comunicación estratégica, asisten- 
cia a la seguridad, operaciones de estabilización, 
disuasión A actores no-estatales, guerra híbrida, 
ciberseguridad, Defensa Inteligente, Fuerzas Co- 
nectadas o el Enfoque Integral. 


DESDE LISBOA A CHICAGO 
Finalmente, en la Cumbre de lisboa de 2010 


se presentó el actual Concepto Estratégico de la 
Alianza. Tomando en consideración las líneas 
marcadas por la Guía de Política General y el 
Proyecto de Futuros Múltiples, entendía que los 
riesgos que se cernían sobre la OTAN eran multi- 
direccionales y difícilmente predecibles. Los con- 
flictos de base étnica y religiosa, los estados débi- 
les, fallidos o en descomposición, la proliferación 
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de armamento de destrucción masiva, la difusión 
de tecnologías avanzadas, los ciberataques, el 
crimen organizado, el terrorismo, la interrupción 
del suministro energético o los movimientos migra- 
torios incontrolados y las catástrofes medioambien- 
tales obligarán a la Alianza a enfrentarse a una 
amplia gama de amenazas de tipo convencional, 
irregular o híbrido procedentes tanto de estados 
como de actores no-estatales. Y para hacer frente 


a estos retos, el trabajo propone que la OTAN se 
organice en torno a tres grandes funciones: la de- 
fensa colectiva, la gestión de crisis y la seguridad 
cooperativa. Enmarcada en el Artículo 5 del Tra- 
tado del Atlántico Norte, la defensa colectiva 
combinará la disuasión nuclear y convencional, 
siendo las fuerzas nucleares a disposición de la 
OTAN la suprema garantía de la seguridad alia- 
da. En relación a la gestión de crisis, aunque se 
primará la prevención de conflictos, la Alianza 
podrá intervenir en todo el ciclo de la gestión de 
crisis prevención, resolución, estabilización, pos- 
conflicto y apoyo a la reconstrucción= con un En- 
foque Integral basado en la armonización de los 
medios militares y civiles a disposición de la 
OTAN y su coordinación con otros actores en el 
análisis previo, planeamiento, ejecución y evalua- 
ción de la gestión de la crisis. Además, se señala 
el desarrollo de ”...una capacidad civil apropia- 
da pero modesta” para facilitar la conducción de 
operaciones integradas y reforzar la colabora- 
ción con los actores civiles en la zona de opera- 
ciones. Finalmente, la seguridad cooperativa se 
refiere a la contribución e la OTAN a la paz y 
seguridad internacionales en tres dimensiones: 
control de armamentos, desarme y no-prolifera- 
ción; ampliación, basada en una política de 
puertas abiertas para todos aquellos países euro- 

eos y democráticos que deseen incorporarse a 
E Alianza y partenariados con países que com- 
partan los fines de la OTAN. 

Aunque este trabajo carece de los principios 
que deben guiar la estrategia aliada y orientar 
su planeamiento de defensa, sí plantea un con- 
junto de reflexiones acerca del proceso de trans: 
mae Así, el concepto manifiesta que su lo- 
gro es esencial para adaptar la OTAN al mundo 
actual y futuro; expone que debe primar la capa- 
cidad de despliegue, sostenimiento y protección 
de la fuerza, la coherencia en el albueamieno 
de la defensa, el desarrollo conjunto de capaci- 
dades, la racionalización de estructuras y la eli- 
minación de duplicidades, el desarrollo de ciber- 
defensas y la capacidad para combatir en todo 
el espectro; y alerta de que estos cambios supo- 


lEn este mismo marco, y pocas semanas después de que la 
OTAN aprobara su catálogo de operaciones de paz, los mi- 
nistros de defensa de la Unión Europea Occidental definieron 
las Misiones Petersberg de prevención de conflictos y gestión 
de crisis que acabarían dotando de contenido a la dimen- 
sión de seguridad europea. 

2FLOWERS, J., NATO's Defense Capabilities: a Strategic 
Analysis, U.S. Army Strategic Studies Institute, Carlisle Ba- 
rracks, 2002. 

SRecuérdese que estos principios serían ampliados poco des- 
pués por el Secretario General de la OTAN Lord Robertson 
con las tres l: indivisibilidad [inaivisibility) del vínculo trasatlán- 
tico; mejora [improvemenf de las capacidades militares e in- 
clusión [inclusiveness) de todos los aliados. 


4HAMILTON, D. (ed.), Transatlantic Transformations: Equip- 


nen un reto tecnológico, operativo y financiero 
para la Alianza y sus miembros. 

Al poco tiempo de aprobarse este concepto sur- 
gió la Primavera Arabe (Túnez, diciembre 2010) y 
meses después estalló la guerra en libia (febrero 
2011). Aunque la OTAN acordó aplicar un blo- 
queo naval y una zona de exclusión aérea al país, 
Francia y Gran Bretaña procedieron atacar objeti- 
vos libios amparándose en la Responsabilidad de 
Proteger. Tras numerosas controversias, puesto que 
París pretendía no involucrar a la Alianza, Berlín se 
oponía a cualquier acción armada y Washington 
exigía que la OTAN tomara el control de la mi- 
sión, esta se vio obligada a participar para norma- 
lizar la situación y proporcionar capacidades esta: 
dounidenses a las fuerzas franco-británicas. No 
obstante, en esta misión a la carta realizada por 
algunos miembros y sin el consentimiento unánime 
de los socios, el mando político de las operacio- 
nes recayó en un directorio ad hoc ajeno a la 
Alianza como el Grupo de Contacto para libia, y 
su control militar fue realizado por un cuartel gene- 
ral secundario sin apenas supervisión del Mando 
de Operaciones. ás en Libia se volvió a po- 
ner de manifiesto tanto la brecha de capacidades 
entre Estados Unidos y sus aliados, como la limita- 
da capacidad de los países europeos para reali- 
zar operaciones militares de manera autónoma. 

Finalmente, en 2012 se celebró la Cumbre de 
Chicago, en la que se acordó transferir el mando 
de las operaciones de combate realizadas por 
ISAF al gobierno afgano en 2013 y replegar las 
fuerzas aliadas sal país en 2014; decidieron 
desplegar el sistema antimisiles aliado tras anun- 
ciar que éste había alcanzado una capacidad 
inicial, y resolvieron avanzar con la Defensa Inte- 
ligente para mantener las capacidades militares 
en el marco de la crisis económica. 

Queda por ver cómo se desarrollará la próxi- 
ma cumbre que la Alianza celebrará el próximo 
septiembre, cómo se materializará el giro esta- 
dounidense hacia el Pacífico y cómo la OTAN 
afrontará la etapa poskAfganistán para conocer 
la salud del vínculo trasatlántico y el futuro de lo 
transformación de esta organización Mm 


ping NATO for the 2 1st Century, John Hopkins University 
Press, Washington DC, 2004. 

3No obstante, el persistente dividendo de la paz, las reticen- 
cias de muchos socios europeos a asumir sus compromisos y 
la crisis económica han obligado a reconsiderar estos acuer- 
dos y tomar otras medidas para salvar estas carencias. En es- 
te sentido, mientras la OTAN ha optado por el desarrollo 
multinacional, la adquisición conjunta, la puesta en común de 
capacidades específicas, el alquiler de determinados medios 
o la denominada Defensa Inteligente, que pretende englobar 
la priorización del gasto, la cooperación tecnológica y la es- 
pecialización nacional; Gran Bretaña y Francia han resuelto 
coordinar sus fuerzas y programas de adquisición de arma: 
mento y material con independencia de la Alianza Atlántica 
o la Unión Europea. 
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25 años del EZAPAC 
en misiones en el exterior 


ste año se cumplen 25 años de la primera participación del Escuadrón de Zapadores Paracaidistas del 
F ejército del Aire, EZAPAC, en misiones de Mantenimiento de Paz. Esta Unidad tiene su origen histórico 

en la “1* Bandera de la Legión de Tropas de Aviación”, creada en 1946 a imagen y semejanza de las 
Unidades de Infantería Aérea de los ejércitos de Estados Unidos, Inglaterra o Alemania, que durante la ll 
Guerra Mundial habían demostrado la necesidad de tener una unidad capaz de operar de manera contun- 
dente y rápida, tan lejos como lo permitiese el radio de acción de los aviones. 

En 1947 la Unidad pasa a denominarse “1* Bandera de Paracaidistas de Aviación”, con entidad de unidad 
independiente, y se traslada al Aeródromo de Cuatro Vientos mientras finalizan las obras en la futura base 
paracaidista de Alcalá de Henares. Simultáneamente, una Comisión del EA estudia la ubicación de la nueva 

Escuela Militar de Paracaidismo, que acaba estableciéndose en la localidad murciana de Alcanta- 
rilla, donde la Bandera efectúa su primer curso de formación paracaidista. 
En 1948, ya en Alcalá de Henares, la 1* Bandera completa su entrenamiento de combate, 
y pasa a ser la única unidad terrestre del Ejército del Aire con capacidad de realizar opera- 
ciones tipo comando. Cinco años más tarde, en 1953, la Bandera cambia su denomina- 
ción, y pasa a ser el “Primer Escuadrón de Paracaidistas”. 

El hito más importante de la Unidad en los primeros años de su vida fue la participa- 
ción en la Campaña de Pacificación de Sidi lfni, donde realizó por primera vez misiones 
de combate reales, a las órdenes del General Gobernador de África Occidental. La unidad 

4 >) SS AJ] tuvo su “bautismo de fuego” en el monte Bugasdir, el 8 de diciembre de 1957, durante un 

Ñ y _ JJ) enfrentamiento de una de las Escuadrillas con los rebeldes del Ejército de Liberación de 

SE E24 Y Y Marruecos. 

A esta orden de combate, le seguirían otras misiones reales durante esta campaña, como el 

asalto paracaidista desde aviones franceses Nord Atlas sobre posiciones rebeldes en Smara pa- 
ra su Ocupación con el apoyo de las tropas francesas, o el lanzamiento efectuado sobre La Hagu- 

nia, para cortar el paso a las tropas rebeldes. 

En 1965, se disolvió el Primer Escuadrón de Paracaidistas y se crea la “Escuadrilla de Zapadores Paracai- 
distas”, como Unidad independiente, bajo el mando del general jefe del MATAC, y se traslada al Aeródromo 
de Alcantarilla. Bajo esta denominación, la Escuadrilla participó en 1975 en la evacuación del antiguo Saha- 
ra Español dentro del marco de la “Operación Golondrina”. 

En las últimas décadas el EZAPAC ha participado en muchas misiones de paz bajo mandato de la ONU. 
Cabe destacar la primera de ellas, la misión UNTAG en Namibia, tras la celebración de elecciones en 1989 
en ese país; la misión UNPROFOR, desde 1993 hasta diciembre de 1995, que tuvo su continuación en las 
misiones, bajo mandato OTAN; IFOR (diciembre 1995- diciembre 1996) y SFOR (diciembre 1996- enero 
2001) durante la guerra de Bosnia-Herzegovina con equipos de control aéreo TACP (“Tactical Air Control 
Party”); y en 1994 en Ruanda con la misión UNAMIR, durante la guerra civil entre los grupos étinicos Hutus 
y Tutsis. 

Fuera del ámbito de la ONU, el EZAPAC también ha intervenido en misiones lideradas por la OTANJUE. 
Entre 2002 y 2004, ya con la consideración de Escuadrón que ostenta en la actualidad, dio protección al 
destacamento de aviones P-3 Orión en Yibuti, en el marco de la Operación “Libertad Duradera”. En 2004 
prestó apoyo en Mazar-i-Sharif, con motivo de las primeras elecciones democráticas afganas tras la desapari- 
ción del régimen talibán, durante la Operación ISAF; y desde el 2005 hasta el 1 de noviembre de 2013, asu- 
mió distintos cometidos desde las bases de Herat y Qala-i-Naw, también en la Operación ISAF, con equipos 
de control TACP, células de apoyo operativo, y rescatadores integrados dentro del destacamento MEDEVAC. 

Para finalizar, y aportando algunos datos reseñables de este Escuadrón, cabe resaltar que durante la misión 
UNPROFOR tuvo un herido por metralla, su personal realizó 11.435 conducciones en la antigua Yugoslavia, 
llevó a cabo más de 1.200 conducciones en Afganistán, declarando 25 TIC (“Troops In Contact”) y 10 suel- 
tas reales de armamento. Ha recibido 11 Cruces al Mérito Aeronáutico con distintivo azul y 14 reconoci- 
mientos al valor en misión real. 


EUGENIO FERRER PÉREZ 


Teniente General del Ejército del Aire 
GJMACOM 
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n estos meses se cumplen veinticinco años del 
primer despliegue de paracaidistas del Ejército 
del Aire formando parte de un importante con- 
tingente aéreo español en una operación de mante- 
nimiento de paz de NN.UU: la misión UNTAG 
(United Nations Transition Assistance Group) para 
la independencia de Namibia. Misión en la que, por 
primera vez, una Unidad militar española participa 
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con efectivos de entidad bajo el mando de Nacio- 
nes Unidas. Se resalta lo de Unidad, con el sentido 
que esta palabra tiene, para diferenciar esta partici- 
pación de las otras que hubo con anterioridad en 
Tánger (Guardia Civil) y en Vietnam (Sanidad Mili- 
tar del Ejército de Tierra), así como de la participa- 
ción de observadores militares en UNAVEM | (Uni- 
ted Nations Angola Verification Mission l), misión 
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para la verificación de la retirada de tropas cubanas 
de Angola, coincidente en el tiempo con UNTAG y 
que se inició unos meses antes pero sólo con obser- 
vadores. En resumen, en esta ocasión le correspon- 
dió a una unidad aérea del Ejército del Aire, el Ala 
35, el honor de ser la primera unidad de las Fuerzas 
Armadas en participar con su personal y medios en 
un despliegue bajo mandato de Naciones Unidas, 
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como cascos azules, inaugurando con ello una lar- 
ga etapa de nuestra historia militar más reciente. 

El planeamiento de esta primera participación 
con el DPKO, Departamento de Operaciones de 
Paz de Naciones Unidas, así como el despliegue y 
desarrollo de la operación es tratado en profundi- 
dad en este mismo dossier por personal que partici- 
pó de forma activa en la misma. Desde el punto de 
vista económico, las operaciones con Naciones 
Unidades, dentro del concepto de “cascos azules”, 
tanto de unidades como de personal aislado —ob- 
servadores - son compensadas económicamente 
por este organismo aunque con mucho retraso. Sir- 
va como ejemplo que los ingresos de los pagos por 
compensación de los gastos de la operación UN- 
TAG se empezaron a recibir diez años después de 
la finalización de la misión. Pero, al fin y al cabo, 
este tipo de misiones no son tan onerosas para el 
erario público como pueden serlo otras, y sirven a 
muchos países para sostener una buena parte de 
sus fuerzas armadas. 

Posteriormente han sido numerosas las misiones 
en las que los paracaidistas del Ejército del Aire se 
han visto involucrados, con mayor o menor núme- 
ro de efectivos y en los distintos ámbitos de nuestra 
defensa como son, además de Naciones Unidas, en 
operaciones en el marco de la Unión Europea y en 
coaliciones ad-hoc con nuestros aliados. Las unida- 
des de más reciente creación del Ejército del Aire, 
el EADA, Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo, creada a partir de una sección de Zapadores, y 
el SEADA, Segundo Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo, se han unido a esta participación 
habiendo estado presentes, también, en muchas de 
las operaciones ya realizadas y en las actuales en 
Curso. 

Sin embargo, además de la participación de para- 
caidistas del Ejército del Aire en las operaciones ci- 
tadas, a lo largo de su historia solo dos unidades 
como son el 1” Escuadrón de Paracaidistas y su he- 
redera EZAPAC lo hicieron al completo de sus efec- 
tivos en dos ocasiones: en las operaciones de Ifni y 
Sáhara en el año 1957, el 1? Escuadrón; y los Zapa- 
dores en la “Operación Golondrina”, consecuencia 
de la Marcha Verde y la retirada de España de los 
territorios del Africa Occidental española, en los 
que era potencia administradora en el año 1975. 

Cuando se dice al completo de sus efectivos se 
quiere indicar que el despliegue se hace con todo 
el personal destinado, el armamento de dotación y 
todo el bagaje necesario para ser autónomos opera- 
tivamente en el punto de destino y conociendo, de 
antemano, la imposibilidad de ser relevados por 
otra unidad equivalente del Ejército del Aire. 

En el caso del despliegue del Escuadrón a lfni / 
Sahara, se realizó mediante un puente aéreo con 
aviones DC-3 del Ala 35 y aviones Bristol de la 
compañía Aviaco en diciembre de 1957. Se dio or- 
den de preparación al Escuadrón el día 5 de di- 


dossier 


dossier 


ciembre; en unas horas el Escuadrón estuvo dis- 
puesto y fue trasladado en la madrugada del día 6 a 
Getafe y ese mismo día a las 13:30 se llegaba a Ifni. 


Operación Golondrina 


ALBERTO HENAREJOS GÓMEZ 
Suboficial Mayor del Ejército del Aire 


E reve resumen del entonces cabo 1* Henarejos, de su participa- 
ción en la Operación Golondrina (retirada de las tropas espa- 
ñolas del Sáhara español): 

Á primeros de noviembre de 1975 la Escuadrilla de Zapadores 
fue alertada por una posible participación en la “Marcha Verde”. 

El entonces capitán jefe de la Escuadrilla, José A. Beltrán Doña, 
ordenó que estuviésemos acuartelados y la instrucción se realizase 
a no más de cinco minutos de la Escuadrilla. La alerta serían to- 
ques de silbato continuos; previamente se recibían las órdenes de 
todo lo que teníamos que hacer en caso de que esto ocurriera. 

Pasados unos días la tensión ¡ba en aumento, en especial entre 
el personal que estaba casado y con hijos. Los solteros, con espíri- 
tu de aventurero y con ganas de ver nuevos horizontes estábamos 
deseando que sonara el silbato, ignorantes de lo que podía pasar. 
Y el día 6 de noviembre sobre las 11.30 horas comenzó a sonar el 
silbato del oficial de semana y, organizados por pelotones, acudi- 
mos a paso ligero a la Escuadrilla, donde ya estaban preparados en 
equipos para darnos todo lo previsto: dos mantas, comida para tres 
días, munición cuatro cargadores, granadas de mano, etc. Ese día 
quedamos acuartelados acabando de equiparnos a la seis de la tar- 
de, y tras una larga noche amaneció el día 7 al tiempo que aparecí- 
an en la calle de zapadores varios autobuses para transportarnos a 
San Javier. Dieron la orden de a formar, al tiempo que llegó el co- 
ronel jefe de la base Jaime Gudiño llacayo, el cual nos dirigió unas 
palabras con voz fuerte. Creo recordar algo como: “muchachos, 
habéis sido elegidos para defender a España; os deseo toda la 
suerte del mundo”. 





El material que esperaba desde hacía tiempo el Es- 
cuadrón para su modernización llegó el día de la 
partida y se trasladó a sin desempacar. 


Entonces dieron la orden de subir a los autobuses y salir para la 
Academia General del Aire. Al llegar allí había dos Hércules con 
motores en marcha, nos embarcamos equipados hasta los dientes 
y despegamos. Recuerdo que al cruzar el Estrecho de Gibraltar el 
sargento Jose A. Fuentes Franco corría desde la cola del avión has- 
ta los pilotos para decirles que nos escoltaban dos cazas marroquí- 
es. Entonces notamos una brusca maniobra del avión en descenso 
con caída a la derecha para salir del espacio aéreo marroquí, y des- 
pués de atravesar una capa de nubes, no volvimos a ver los cazas. 

La llegada a la Base Aérea de Gando fue sobre las 16.00 horas. 
Se organizó el alojamiento y los siguientes días hubo conferencias 
de la situación, así como del servicio de sanidad, sobre alcohol, ta- 
baco y demás temas de ordenanzas, régimen interior e instrucción 
de combate y orden cerrado. 

Entonces se decidió que montásemos puestos de guardia en va- 
rios puntos de la isla. La Escuadrilla se dividió en tres secciones 
para realizar los servicios; cada sección se componía de tres sar- 
gentos, cinco cabos 1*, cuatro cabos y veinte soldados. Dichas 
secciones rotarían en actividad, retén y descanso. Y la distribución 
de los servicios era la siguiente: Cuatro Puertas (polvorín), dos sar- 
gentos, dos cabos 1*, dos cabos y diez soldados; Centro de emiso- 
res, un cabo 1*, un cabo y cuatro soldados; Centro de Receptores, 
un cabo 1* un cabo y seis soldados; Centro de REC, un cabo 1* y 
un soldado. Quedaron en la Base de Gando de reserva un sargento 
y un soldado. Por la noche entraba la sección de retén, distribuyén- 
dose en patrullas móviles. 

En estos servicios de guardia había mucha tensión, al estar muy 
vigilados por los mandos de la Escuadrilla. Y así pasaban los días. 
Alguna vez realizamos un vuelo con un DG-3 al Sáhara, regresando 
el mismo día. También huno algún lanzamiento en Maspalomas, 
pero esto solo lo hacían unos pocos. 

Alguna incidencia curiosa: el cabo Juan Antonio Gálvez Quesa- 
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El Escuadrón, con sus tres escuadrillas de fusiles y 
la escuadrilla de Plana Mayor, acampó en el aeró- 
dromo de Sidi lfni. En sus proximidades, defendien- 
do la posición de Busgadir, donde habían relevado 
a una compañía de paracaidistas del Ejército de 
Tierra al día siguiente de su llegada, recibieron los 
paracaidistas del Aire su bautismo de fuego al repe- 
ler un ataque que recibió la posición durante esa 
primera noche. 

Posteriormente, participaron en la primera opera- 
ción española con la denominación de “combina- 
da” que realizaban nuestras fuerzas armadas. Esta 
operación, la liberación de Smara, fue dirigida por 
el general francés Bourgund, Comandante del Afri- 
ca Occidental Francesa y ejecutada por los paracai- 
distas españoles, en concreto la 2* Escuadrilla del 
Escuadrón. Igualmente fue el primer lanzamiento 
en masa realizado por las Fuerzas Armadas españo- 
las en una operación real y en una sola oleada. El 
lanzamiento se realizó desde aviones Nord Atlas 
franceses. El apoyo por el fuego previo al lanza- 
miento, así como el apoyo posterior para reducir 
los focos de resistencia, fue prestado por aviones T- 
6 franceses. Se ha escrito en alguna ocasión que el 
salto fue conjunto de paracaidistas españoles y 
franceses pero no es cierto; la única unidad para- 


da, que se encontraba de guardia en un lugar conocido como Emi- 
sores parece ser que “apuntando” su Z-70 sobre el dedo índice de 
su mano izquierda logró hacer blanco. Fue tal la alerta que creía- 
mos que la guerra había comenzado. 

Otra de las curiosidades que tuvimos fue la de escuchar una 
emisora llamada La Voz de Canarias Libre que nos llamaba *go- 
dos” y “ejército invasor español”, lo cual nos tenía cabreados todo 
el día. 

Por fin el día 18 de diciembre suenan comentarios de que regre- 
samos, pero no es seguro. El día 19 se da la orden de preparar to- 
do el equipo personal para despegar el día 20. Esa última noche la 
pasamos sin dormir, celebrándolo con el famoso ron Áreucas y se- 
gún transcurría la noche el cap. Beltrán propuso a un grupo de 
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caidista que se lanzó fue el Escuadrón, e integrado 
en una de sus patrullas iba un oficial paracaidista 
francés con la misión de FAC para las acciones de 
apoyo aéreo posteriores al lanzamiento. La Escua- 
drilla permaneció ocupando y defendiendo Smara 
durante 7 días y fue relevada por la 13* Bandera de 
la Legión. 

Posteriormente la 1* Escuadrilla y la Escuadrilla 
de Plana Mayor, unos 180 efectivos, realizó un lan- 
zamiento en la Hagunía dentro de una operación 
conjunto-combinada para cortar la retirada a las 
fuerzas del Ejército de Liberación. 

En el caso de la participación de Zapadores en la 
“operación Golondrina” el traslado a la zona de 
operaciones se realizó mediante aviones T.10, del 
Ala 31, desde la Academia General del Aire. 

La Escuadrilla de Zapadores se alertó una tarde a 
las 18:00 horas para salir hacia el África Occidental 
Española, en cuanto estuviera dispuesta. La res- 
puesta al mensaje cifrado que llegó del Mando Aé- 
reo Táctico a la Base Aérea de Alcantarilla, interro- 
gando sobre cuando estaría la unidad preparada, 
fue respondido con una sola palabra: YA. Fue el 
mensaje más corto que el oficial de cifra de la Base 
había cifrado en toda su historia. Esa tarde-noche se 
procedió a acuartelar a toda la unidad, se repartió 


aguerridos zapas robar la mascota del Ala 46, nada menos que un 
mandril, muy fuerte y con unos colmillos de cuatro centímetros. 
Recuerdo que entramos muy despacito a la jaula y en silencio, pero 
cuando el mandril se lanzó sobre uno de nosotros, tirándolo al 
suelo y saltando de nuevo, el bicho se colgó en el techo de la jaula 
mirándonos. Salimos corriendo de la jaula asustados sin volver la 
vista atrás y de esta forma acabó el robo de la mascota. Ya de ma- 
drugada comenzamos a sacar equipo y material, el cual no sabía- 
mos donde meter. Como es normal todos llevábamos regalos 
(whisky y tabaco rubio) para familiares y amigos, pero todo se ali- 
geró cuando vimos que un general de brigada se encontraba pa- 
sando revista a los equipajes en la aduana. Por fin se realizó la car- 
ga al Hércules y despegamos llevando comida en frio para el regre- 
so, para ser recibidos de nuevo en 
Alcantarilla por el Coronel Jefe del 
aeródromo y muchos familiares y 
amigos. 

Plantilla Escuadrilla de Zapado- 
res; 

- A capitanes, el jefe capitán 
Beltrán, capitán Sancho, capitán 
Merino y capitán Mayordomo que 
se encontraba realizando el curso 
de operaciones especiales. 

- 12 suboficiales,dos de ellos 
se encontraban realizando el curso 
de operaciones especiales. 

- 12 cabos 1* dos de ellos se 
encontraban realizando el curso de 
operaciones especiales. 

- 19 cabos 

- 71 soldados. 
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Misión en Gando 
Evacuación del Sáhara español: la 
primera misión de la EZAPAC 


ÁNGEL GARCÍA GARCÍA 
Suboficial Mayor del Ejército del Aire 


E ajo el nombre de “Operación Golondrina” se identifican las ac- 
ciones ejecutadas en el último trimestre del año 1975 por las 
Fuerzas Armadas españolas, con el propósito de evacuar tropas y 
propiedades españolas del Sáhara Occidental. Finalizaban dos años, 
de septiembre de 1973 a noviembre de 1975, en los que el Frente 
Polisario había hostigado con ataques esporádicos a las tropas es- 
pañolas presentes en el territorio. Sin embargo, hasta el 28 de febre- 
ro del año 1976 España no evacuó definitivamente los territorios del 
Sáhara Occidental que le habían sido asignados noventa años atrás, 
en el año 1885, por la Conferencia de Berlín como parte de su pro- 
tectorado. Asimismo, también se cerraba la presencia de España en 
el Africa noroccidental, jalonada con la entrega a Marruecos en el 
año 1958 de larfaya, y en el año 1969 de lfni, si exceptuamos los 
territorios y ciudades que rodean los enclaves de Ceuta y Melilla. 
No obstante, el año 1976 tenía un precedente: el momento en el que 
Marruecos se hizo cargo del territorio. El 23 de mayo anterior el go- 
bierno español había comunicado a Naciones Unidas su disposi- 
ción a poner fin a la presencia española en el territorio. Decisión 
que se vio precipitada por la crisis institucional a la que el país se 
abocó con motivo de la larga enfermedad del Jefe del Estado. Vacío 
de poder que permitió a Marruecos organizar el 6 de noviembre de 
1975 desde Tarfaya una “genial y monumental caminata pacifica so- 
bre las provincias del Sur”: la denominada “Marcha Verde”, con 
350.000 voluntarios marroquíes, y cuyo propósito era incorporar a 
su reino un territorio que entendía como suyo según las tesis del lí- 
der del partido del Istiglal, Allah el Fassi2, Acción que, por otra par- 
te, no solo desoyó las recomendaciones del Consejo de Seguridad 
de Naciones Unidas en su resolución 377, sino que contó con la 
solidaridad árabe y musulmana casi unánime. 


la munición de dotación, se empacó la reserva de 
guerra, la dotación de explosivos, granadas y demás 
impedimenta de combate. 

Al día siguiente, a las 13:00, se embarcaba en 
aviones 1.10. Hasta ese momento se estuvieron 
esperando instrucciones sobre si se iba con los pa- 
racaídas puestos o no. La respuesta llegó a punto 
de embarcar diciendo que se llevaran pero en la 
mano. 

Como curiosidad, al jefe de la Unidad le dijeron 
que las tripulaciones le dirían el destino. Cuando en 
San Javier se entrevistó con el comandante de los 
T.10, el comandante Sales, este le dijo que no lo sa- 
bía, que le habían dicho que se lo comunicarían en 
vuelo. Se despegó de San Javier con un plan de vue- 
los local. Aproximadamente a las dos horas el co- 
mandante del avión informó al jefe de la unidad de 
que el destino era la Base Aérea de Gando y que allí 
recibiría instrucciones del Jefe de la ZACAO. 

Esta pequeña historia del tranquilo vuelo se cerró 
con la aparición durante la ruta de aviones F-5 de la 


La “Operación Golondrina” preveía la retirada de diez mil qui- 
nientos civiles con cuatro mil toneladas de material y mil trescientos 
cincuenta vehículos, además de los efectivos militares cifrados en 
doce mil hombres con veinticinco mil seiscientas toneladas de ma- 
terial y dos mil ciento veinte vehículosó. El 28 de octubre dio inicio 
la operación con el concurso de dos protagonistas principales: la 
Armada española y el Ejército del Aire, además del traspaso de los 
primeros enclaves. Sin embargo, las principales ciudades no se en- 
tregaron hasta finales de noviembre y el mes de diciembre, así co- 
mo en los primeros días del mes de enero. Véase Smara el día 27 
de noviembre, El Aaiún y La Gúera los días 11 y 20 de diciembre 
respectivamente, y Villa Cisneros el día 12 de enero*. 

La participación del Ejército del Aire en las operaciones no se ci- 
ñó exclusivamente a los aviones del Mando de Transporte y el co- 
rrespondiente apoyo logístico, sino que también se contó con la 
participación de la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas, las Alas 
de Transporte núm. 35 y 37, y los aviones del Ala núm. 46, con ba- 
se en Gando*. Fue precisamente esta última unidad la que desplegó 
a finales del mes de julio con el propósito de realizar las misiones 
de apoyo y aprovisionamiento a los puestos del interior del Sáhara. 
Llegado el momento de la evacuación, desplegó en El Aaiún a fin de 
prestar protección y realizar los reconocimientos correspondientes?. 
Los zapadores permanecieron en las instalaciones de la Base Aérea 
de Gando, en Las Palmas de Gran Canaria, desde el 7 de noviembre 
hasta el 20 de diciembre, fecha en la que regresaron a Alcantarilla. 
La misma noche del día 7 el personal de la escuadrilla ya durmió en 
sus instalaciones completamente equipado: /.... / apareció el capitán 
y nos ordenó ponernos el traje de camuflaje y el equipamiento al 
completo; véase correaje con cartucheras, mochila y las botas pues- 
fas. [...] el armamento básico era el cetme 762 para la tropa y el 
subfusil 2-62 para los suboficiales”. El coronel Gudiño, jefe de la 
Base de Alcantarilla, les dirigió una arenga antes de subir a los ca- 
miones y autobuses que los trasladarían junto con los paracaídas y 
el equipo a la Base Aérea de San Javier. Desde allí, en dos aviones 
Hércules del Ala núm. 31 y un avión DC-4, fueron trasladados a lo 
que ellos creían que sería el territorio del Sáhara. Al aterrizar, des- 
pués de cuatro horas de vuelo, descubrieron que se trataba de la ba- 
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Fuerza Aérea marroquí que obligó a la formación a 
meterse en nubes, establecer contacto con Papayo 
para comunicar la incidencia y, sin más novedades, 
tomar tierra en Gando, permaneciendo la unidad 
en la Zona Aérea de Canarias con misiones de se- 
guridad en distintas instalaciones hasta la víspera de 
Navidad, fecha en la que regresó a su acuartela- 
miento. Durante su estancia en la zona pequeños 
equipos de zapadores se desplazaron, antes de que 
fueran entregadas, a las plazas de Smara, Aaiún y 
Villacisneros con misión de reconocimiento. Ade- 
más, como el personal de la unidad había ido con 
lo puesto y una muda, hubo que programar un vue- 
lo posterior de un DC-4 para llevar a mandos y tro- 
pa lo necesario para poder vivir con cierta comodi- 
dad, en misiones normales de guarnición, durante 
un par de meses. 

Sin lugar a dudas la mayor y mejor experiencia 
que se pudo sacar de estas operaciones fue ver la 
excelente respuesta de una unidad especial, cuan- 
do la exigencia real fue máxima. Sirva como ejem- 


se de Gando: /.../ llegamos a Gando justo cuando el Príncipe Juan 
Carlos dio el mensaje por televisión comunicando la retirada de las 
tropas españolas$. Cuarenta y tres días permanecieron por aquellas 
latitudes realizando las misiones asignadas por el general Castro 
Cavero, jefe de la Zona Aérea de Canarias: /....J a los zapadores se 
nos encargó reforzar la seguridad de la base, y una sección de guar- 
dia en Emisores y otra en Receptores. A mi sección le encargaron el 
cometido de la seguridad del polvorín de Cuatro Puertas. Allf estuvi- 
mos todo el tiempo, haciendo guardias en días alternos”. Asimismo 
se desarrolló un completo plan de actividades diseñado por el capi- 
tán Beltrán, cuyo propósito era el mantenimiento de la operatividad. 
Entre los ejercicios programados figuraba la realización de saltos 
paracaidistas desde aviones T.3 en la zona de lanzamientos instala- 
da en la playa de Maspalomas: f.../ al final la misión no fue tan 
emocionante como prometía y ansiaba nuestra juventudW0. 

Los últimos soldados españoles abandonan el Sáhara. Quede 
claro que no ha habido capitulación alguna de España ante Marrue- 
cos. Con esta cabecera, recogida de las declaraciones del Goberna- 
dor Militar del territorio, general Gómez de Salazar, titulaba el diario 
ABC del día 13 de enero de 1976 la crónica del corresponsal en Las 
Palmas sobre el cumplimiento el día anterior de lo dispuesto en los 
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plo de disponibilidad la de un zapador que como 
consecuencia de un lanzamiento se encontraba in- 
gresado en el botiquín de la Base con una pierna 
escayolada: intentó por todos los medios que el 
médico le quitara la escayola y le diera el alta para 
poder partir con la unidad, lo que resultó del todo 
imposible. Al día siguiente, en el momento de la 
partida, en la puerta del alojamiento de la Unidad, 
a él y a más de uno de sus compañeros se les salta- 
ron las lágrimas. 

Por último, debemos subrayar que pese a todos 
los cambios habidos en las Fuerzas Armadas desde 
aquellos años hasta hoy en día, se puede asegurar 
sin la menor duda, que la disponibilidad de los pa- 
racaidistas del Ejército del Aire, su entrega al servi- 
cio y el espíritu de sacrificio no han disminuido un 
ápice y que ZAPADORES sigue y seguirá fiel al le- 
ma que rodea su emblema, heredado y mantenido 
desde los inicios del paracaidismo: 

SOLO MERECE VIVIR QUIEN POR UN NOBLE 
IDEAL ESTA DISPUESTO A MORIR. 1946 -2013 e 


conocidos como “acuerdos de Madrid”, suscritos entre España, 
Marruecos y Mauritania, y firmados el 14 de noviembre de 1975. Al 
interés que nos corresponde, indiquemos, que con el general Sala- 
zar y su séquito, viajó la última bandera arriada en el territorio, así 
como el mástil correspondiente en un avión C-212 “Aviocar”t des- 
de el aeropuerto de Villa Cisneros a Gando. Ambos, bandera y más- 
til, pertenecientes a las instalaciones de la aviación española en Vi- 
lla Cisneros; todo ello, una vez que hubieron despegado los últimos 
aviones del puente aéreo organizado para la “Operación Golondri- 


na. 


ILMRABET, ALI, “Treinta años de conflicto”, £/ Mundo, 7 noviembre, 2005, pág. 
20. 

¿Para conocer las tesis que en el año 1956 expuso al monarca alauita, remitimos 
al estudio de este mismo autor sobre la historia del Escuadrón de Zapadores Pa- 
racaidistas del Ejército del Aire. Texto que verá próximamente la luz con motivo 
del cincuenta aniversario de la fundación de la escuadrilla. 

3Según las crónicas de la época, en el traslado se incluyeron los cadáveres de 
los españoles enterrados en los cementerios del territorio. 

4Cifra, ABC, 13 enero, 1976, pág. 15. 

9Las aeronaves que desplegó el Ala 46 fueron los aviones T-6 “Texan” del 463 
Escuadrón y los C-10B “Saetas” del 462 Escuadrón, además de una escuadrilla 
de aviones F-5A. 

SARMERO SEGURA, PEDRO, “Misiones del Ejército del Ai- 
re en el exterior”, Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
abril 2007, pp. 288. 

"Entrevista personal al suboficial mayor Alberto Henarejos 
Gómez, cabo primero durante los acontecimientos. 
SExtracto de la entrevista al teniente en reserva Juan Imber- 
nón Imbernón, sargento en durante los acontecimientos. 
9bídem. 

WeEntrevista personal al suboficial mayor Alberto Henarejos 
Gómez, cabo primero durante los acontecimientos. 

1El primer avión C-212 “aviocar” entregado al Ejército del 
Aire fue en el año 1974 en versión de reconocimiento foto- 
gráfico y se destinaron al GECAF. Las siguientes entregas 
fueron para las Alas núm. 35 y 46 en la primavera del año 
1975. 


Operacion Golondrina. 
Salida del escuadron 1.975 
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Zapadores en 


1989-1990 


PEDRO BERNAL GUTIÉRREZ 
Teniente General del Ejército del Aire (R) 


despliegue de fuerzas españolas en una misión 

de paz de la ONU. Se trataba de la denomina- 
da misión UNTAG (Grupo de la ONU de Asistencia 
a la Transición). 

Aquella misión, en la que España participaba con 
personal y medios del Ejército del Aire, de entidad 
inferior a muchas otras misiones que se han 
realizado posteriormente, se desarrolló con 
normalidad y alcanzó de forma exitosa su 
objetivo de contribuir a la independen- 
cia de un vasto territorio, en un marco 
de paz y estabilidad. 

A diferencia de lo acontecido en otras 
ocasiones, se llevó a cabo en el tiempo 
previsto de un año y no se vio dificultada 
por situaciones excesivamente graves. Los más 
de 6.000 componentes del contingente multinacio- 
nal no sufrieron pérdidas humanas por atentados o 
combates, aunque sí por algunos accidentes de tráfi- 


E n 1989, Namibia fue el escenario del primer 


FREE AND FAIR 
ELECTIONS 








co, que alcanzaron a unos 15 de ellos. 
Posiblemente, todas esas circunstancias han he- 
cho que, a pesar de la gran importancia que tuvo 
para la estabilidad de la región, esta misión se haya 
ido difuminando como si fuera una especie de le- 
yenda. 
Sin embargo, para el Ala 35 y para más de 200 
componentes del Ejército del Aire constituyó 
su Bautismo de Paz. Dentro de ese grupo 
se encontraba un puñado de Zapadores. 
Normalmente, cuando se habla de Na- 
mibia se suele mencionar el núcleo prin- 
cipal de la Agrupación Aérea formada 
para la ocasión; es decir, de los 8 aviones 
Aviocar, de las tripulaciones y del mante- 
nimiento, y apenas se menciona específica- 
mente a otros hombres que contribuyeron igual- 
mente al éxito de la misión. 
La celebración del 25 Aniversario de aquella mi- 
sión puede ser una buena ocasión para hablar del 
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papel que desempeñó un pequeño grupo de zapa- 
dores. 

Como jefe del destacamento, que los tuvo bajo 
su mando durante siete meses, trataré de exponer, 
con permiso de mi memoria y algunas aportaciones 
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muy de agradecer, cuál fue mi experiencia personal 
al respecto. 


LA MISIÓN 


Tras la firma de la Resolución 435/78 y transcu- 
rridos largos años de negociaciones entre las partes 
implicadas en un conflicto derivado de la Guerra 
Fría, se aprobó por fin el Plan para la celebración 
de elecciones libres en Namibia, del 7 al 11 de no- 
viembre de 1989, con el objetivo de culminar el 
proceso de independencia del nuevo país. 

Al frente de la misión UNTAG (United Nations 
Transition Assistance Group) se designó al Repre- 
sentante Especial del Secretario General de la ONU 
Marti Ahtissari. 

Como acciones a llevar a cabo se establecieron: 
la libertad de los presos políticos, la derogación de 
leyes discriminatorias (Apartheid), el cese de hostili- 
dades, la reducción de la South African Defence 
Force hasta un máximo de 1.500 hombres, la retira- 
da de los combatientes del SWAPO al Norte del 
Paralelo 16 y la desmovilización de las unidades de 
la South West Africa Territorial Force. 

Simultáneamente, la misión UNAVEM se encar- 
garía de la retirada de las tropas cubanas en Ango- 
la. 

Para Namibia se asignaban distintos cometidos a 
los países participantes; así a España correspondía 
el apoyo aéreo mediante aviones de transporte que 
cubrirían la totalidad de un territorio de más de 
800.000Km2, y a Italia se le asignaba cubrir con 
helicópteros la zona Norte del país, donde se con- 
centraban los mayores esfuerzos de la ONU. 

Igualmente, ocurría con la logística, la seguridad, 
los apoyos de carácter general, los específicos, la 
sanidad u otros. 


LOS PREPARATIVOS 


A mediados de 1988 se recibió en Getafe la or- 
den de estudiar y preparar lo necesario para enviar 
un destacamento a Namibia, como componente 
aéreo de las Fuerzas de la ONU. 
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Los más antiguos en la Unidad recordaron que 
casi una década antes se había realizado un estudio 
parecido y que en aquella ocasión se había trabaja- 
do sobre una hipótesis de 10 aviones Aviocar y un 
destacamento de 200 hombres. 

Esta vez la aportación española habría de ser más 
reducida, al considerarse que se contaría con apo- 
yos a nivel local: ocho Aviocar y de 85 a 98 hom- 
bres. A ello se añadiría un Hércules con una tripula- 
ción reforzada durante el periodo electoral. 

El Ala 35, que ya contaba con la experiencia de 
operar un destacamento de dos aviones en Guinea 
Ecuatorial desde 1979, fue encargada de proporcio- 
nar el núcleo principal del destacamento. Para cu- 
brir las necesidades de personal se la reforzó con el 
procedente de otras unidades, incluidos personal de 


Recuerdos de Namibia 


MANUEL BORREGO CORRALES 
CARLOS PAYÁ SAGREDO 


odo empezó, como casi siempre, con un teletipo que llegó del 

EMAÁ a las Unidades en marzo de 1989, pidiendo personal para 
esta misión ONU conocida como UNTAG (United Nations Transition 
Assistance Group) y que se desarrollaría en Namibia. Pidieron ca- 
bos 1* de Tropas y Servicios con nivel de inglés. Al final, se lo die- 
ron a los más antiguos porque la demanda para este puesto fue muy 
grande. 

Cuenta Manuel Borrego que a/ principio no teníamos ni idea de 
dónde estaba Namibia, pero yo le dije a mi mujer que me iba. Car- 
los Payá ríe y dice que él le tuvo que decir a la suya que le obliga- 
ban air. Por supuesto, dicen, no sabíamos dónde íbamos a estar. 

Sigue Manuel Borrego: A /a semana de ser nombrados nos man- 
daron a reconocimiento médico a la Base de Getafe. Después, nos 
reunió el teniente coronel Ferrús, jefe del destacamento, en una sala 
de briefing para darnos una charla. Lo puso muy crudo en cuanto a 
calidad de vida y peligrosidad. Luego nos dieron el material: unifor- 
me verde, pistoleras de plástico, etc. y también tuvimos la oportuni- 
dad de charlar con algunos pilotos, como el entonces capitán Ya- 
gúe, que luego estuvo de coronel en Alcantarilla. 














A finales de marzo despegamos en Getafe en un Hércules rumbo 
a Africa. La ruta que seguimos fue Getafe-Gando-Dakar, Abidjan, Li- 
breville, Luanda y Namibia. Cuando llegamos, nos alojaron al prin- 
cipio junto a los suboficiales a las afueras de Windhoek (capital del 
país). Después nos llevaron al campamento de los canadienses has- 
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fa que nos dieron el alojamiento nuevo, pero los canadienses no 
nos querían dejar marchar por el ambiente que habíamos creado (ri- 
sas). Nos fuimos a la Base del Aeropuerto Internacional, cuando lo 
terminaron. El primer mes no nos dejaron salir y estuvimos acuarte- 
lados. 
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intendencia un sacerdote, un médico, un enfermero 
y un jurídico. 

Desde un principio se plantearon dudas en cuan- 
to a las necesidades del destacamento y el apoyo 
que se recibiría de la ONU. Esto llevó a considerar 
la posibilidad de contar con personal capaz de cu- 
brir con flexibilidad cometidos difíciles de definir 
anticipadamente con exactitud. 

La Escuadrilla de Zapadores ofrecía una aporta- 
ción interesante dado su carácter de unidad de ope- 
raciones especiales con la misión de “apoyar desde 
tierra las operaciones aéreas, principalmente las de 
combate”. 

Era bien conocido el perfil y la preparación de los 
hombres que pertenecían o habían pasado por ella: 
polivalencia y adaptabilidad a distintos entornos y 


Sigue Payá y cuenta la anécdota de que /os carnets de conducir 
se los tuvieron que sacar allí, con vehículos Toyota Land Cruiser y 
Volkswagen de la ONU y con examinadores locales, ya que Se cir- 
culaba por la izquierda y el volante estaba a la derecha, como en In- 
glaterra. 

Borrego sigue el relato y comenta que después de un mes se 
montaron destacamentos en Rundu y Ondangwa, que eran las zonas 
más calientes. Los relevos eran semanales y allí hacíamos de todo: 
seguridad, conductores, cargas, aprovisionamiento. .. 

Casi todos los comerciantes eran portugueses expulsados de An- 
gola. Las clases altas eran de origen alemán, mientras que las cla- 
ses bajas eran los negros. Al principio la población era reticente a 
entablar amistad con los españoles, pero luego nos fue muy bien 
con ellos. Recuerdo que cuando llegamos, el general jefe de la mi- 
sión era indio y me habló sin parar, aunque yo no entendía nada. 
Cuando me tradujeron me dijeron que le recordaba a sus suboficia- 
les sikh por la larga barba y que se había quedado muy impresiona- 
do conmigo. 

Los relevos eran de siete meses y se hacían en la localidad de 
Grootfontein. Allí se juntaron tanto Manuel Borrego como Carlos 
Payá, que se dieron el relevo, tal y como aparecen en la foto. Payá 
acaba diciendo que el país le encantó: no hay ni un día que no me 
acuerde de aquello. Si pudiera, me gustaría volver alguna vez. Me 
han contado pilotos españoles que es llegar a Namibia y decir que 
eres español, y todavía hoy te abren sus casas. 
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condiciones, capacidades físicas, técnicas y sicoló- 
gicas, su espíritu de sacrificio, su entusiasmo y su 
arrojo. 

También estaba probada su disciplina, su capaci- 
dad de trabajo en equipo y su capacidad para ac- 
tuar sin supervisión. A ello había que añadir su pre- 
paración en cuanto a supervivencia. 

Las numerosas incertidumbres que afectaban a 
la misión hacían aconsejable contar con la partici- 
pación de unos efectivos que podrían añadir un 
plus de efectividad, dada su capacidad para hacer 
frente a cualquier déficit en cuanto a los apoyos 
necesarios a una unidad tan alejada de su base 
matriz, integrada en una organización compleja, 
de relaciones y procedimientos poco habituales y 
operando en un enorme territorio prácticamente 
desértico. 

A pesar de las limitaciones establecidas, se deci- 
dió contar con cinco Cabos 1” Zapadores, proce- 
dentes de diversa Unidades. Con posterioridad, se 
recibió el apoyo ocasional de un Suboficial de Za- 
padores, destinado en el área administrativa. 


DESARROLLO DE LA MISIÓN 


Establecido un sistema de rotación de tres meses 
para el personal en general, una estafeta Hércules 
cada tres semanas y preparados 8 aviones con po- 
tencial de horas para operar durante un año, el 21 
de marzo de 1989 salieron los dos primeros aviones 
de Getafe. Finalizada la misión, los cuatro últimos 
aviones regresarían el 6 de abril de 1990. 

En Namibia la Agrupación Aérea estableció su ba- 
se principal con 4 aviones en el Aeropuerto de Eros, 
en la capital Windhoek. Para cubrir las numerosas 
misiones en el Norte se establecieron dos destaca- 
mentos en dos grandes bases aéreas que estaban 
siendo progresivamente desalojadas por las fuerzas 
sudafricanas, uno en Ondangwa y otro en Rundu, 
cada uno con dos aviones y sus tripulaciones. A 


partir del 15 de diciembre de 1989, los dos destaca- 
mentos se concentraron en Grootfontain, con tres 
aviones. 

En lo que se refiere a los Zapadores, se organiza- 
ron dos relevos de algo más de seis meses cada uno. 
Durante ese tiempo, se asignaba un Zapador como 
refuerzo a cada uno de los dos destacamentos y se 
efectuaba su rotación al cabo de una semana. 

Perfectamente integrados en el contingente, tuvie- 
ron ocasión de poner en práctica a lo largo de la 
misión muchas de las capacidades que se corres- 
ponden con las misiones de su Unidad de referen- 
cia. En este sentido, intentaré hacer un recorrido 
aproximado de su participación. 

En cuanto a seguridad y defensa, estos cometidos 
eran asumidos, al menos en teoría, por la ONU, a 
través de los contingentes de Malasia en el Norte, 
de Kenia en el centro y Finlandia en el Sur. 

Las posibilidades de actuación para nuestros za- 
padores eran muy limitadas ya que, aparte de las 
pocas armas ligeras de autodefensa a bordo de los 
aviones, el contingente no tenía mandato para dis- 
poner de armas ni para usarlas. Los zapadores sin 
embargo, aportaron apoyo en forma de seguridad 
pasiva, tanto en el destacamento principal como en 
los dos del Norte, sobre todo en los últimos meses, 
en que los pequeños destacamentos españoles que- 
daron aislados en medio de sendas bases abandona- 
das. 

Con ocasión de la visita del ministro de Defensa y 
del JEMA reforzaron el sistema de seguridad y de es- 
colta, aportando además su conocimiento de la zo- 
na. Igualmente ocurrió con ocasión de otras visitas 
(General 2” Jefe del MATRA o Coronel del Ala 35). 
A propia iniciativa y de forma discreta, trataban de 
dar seguridad al personal de la Unidad fuera de los 
acuartelamientos. ¡Cuántas veces era posible ver en 
una esquina, al fondo de un restaurante o de un su- 
permercado, una cara conocida que casualmente 
pasaba por allí! 
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Desde el punto de vista del apoyo operativo, solí- 
an ser un eficaz complemento, tanto en tierra como 
en algunos vuelos, sobre todo para carga y descar- 
ga de aviones. Con su aportación y el empleo de 
medios sencillos pero eficaces, preparados espe- 
cialmente para operar en aquel entorno, se conse- 
guía un alto nivel de autosuficiencia que permitía 
llegar a cualquier punto del territorio. 

En el caso de los destacamentos, hubieron de re- 
solver ocasionalmente problemas relacionados con 
el balizaje de emergencia para vuelos nocturnos y 
con la ausencia de personal local responsable de su 
custodia y operación. También era frecuente que 
tuvieran que facilitar los movimientos en la zona de 
aparcamiento o responsabilizarse del transporte en 
zona. Haciendo uso de ingenio e iniciativa, encon- 
traban soluciones para asegurar las condiciones de 
habitabilidad cuando quedaron aislados. 

En cuanto al sencillo pero imprescindible sistema 
de mando y control, aportaron eficaz colaboración 
apoyando al pequeño centro de operaciones de la 
base principal, donde se concentraba el personal 
de servicio (sobre todo, operaciones, telecomunica- 
ciones y mantenimiento) y desde donde se centrali- 
zaban prácticamente todas las comunicaciones ne- 
cesarias para dirigir, controlar y coordinar tanto al 
personal como a los aviones o los vehículos en tie- 
rra O para reaccionar y apoyar en caso de emergen- 
cia o de accidente. 

En los dos destacamentos, aseguraban la comuni- 
cación permanente con el centro de operaciones y 
resultaban especialmente útiles cuando existía un 
nivel elevado de alerta. 

En el área de administración, prestaban apoyo 
cuando el nivel de trabajo lo requería y se encarga- 
ban de la gestión del correo, de las compras locales 
y de algún otro tipo de gestión local. 

Con ocasión de la celebración del día Nacional, 
contribuyeron a la brillantez de los actos y buena 
imagen del destacamento, realizando una exhibi- 
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ción de salto paracaidista y ayudando al ordenado 
desarrollo del posterior acto social. 

Finalmente, y aunque pueda parecer de menor 
importancia, el tema de la alimentación estaba so- 
lucionado mediante las instalaciones y medios que 
la ONU ponía a disposición de los contingentes 
que no disponían de esta capacidad; sin embargo, 
se daban situaciones en las que había que buscar 
soluciones propias. 

En los destacamentos, cada uno aportaba su ex- 
periencia y frecuentemente, los zapadores, con su 
preparación en supervivencia, tenían ocasión de 
mostrar sus habilidades. 

Y ya a título de anécdota, los horarios de llegada 
de los aviones también eran fuente de problemas, y 
se daba el caso de que coincidieran tres aviones 
aterrizando fuera de las horas normales de comida. 

Deseosos de ayudar, algunos zapadores hábiles 
con la cocina comenzaron a preparar platos senci- 
llos. Transcurrido cierto tiempo, la sencillez se 
transformó en calidad y a la comida improvisada 
de los jueves, dedicada a las tres tripulaciones, se le 
añadieron otros comensales propios y ajenos, dese- 
osos de no perder la oportunidad de disfrutar de 
una muestra de la gastronomía española. 


CONSIDERACIÓN FINAL 


Estoy seguro de que dejo en el tintero más de al- 
gún aspecto de lo que significó la aportación de los 
zapadores al éxito de la misión. Sin embargo, lo 
que sí quedó claro para los que estuvimos allí fue 
que superaron con creces las expectativas que ha- 
bíamos depositado en ellos. 

Si durante los preparativos pudo existir alguna 
duda, al finalizar la misión estábamos convencidos 
de que fueron imprescindibles y de que aportaron 
con dignidad a la Unidad de Zapadores, que les 
había infundido carácter, su propio bautismo de 
Paz. e 
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Comandante Jefe EZAPACA de 1993 a 1999 a An 


LA LLAMADA TELEFÓNICA (PARTE 1) 


iernes, 24 de junio de 1994. Hacía sólo unos 

días que me había quedado de rodríguez. Mi 

mujer y mis hijos se habían marchado a “villa 
suegra”, en la playa, justo tras finalizar el curso es- 
colar. En Alcantarilla el clima era tan caluroso como 
tradicionalmente suele serlo todos los veranos en la 
región de Murcia. Los viernes casi todo el personal 
sale de la Base Aérea simultáneamente, a las dos y 
media de la tarde. Los rezagados sufren un retraso 
forzoso por el cierre de la barrera al paso del tren. 
Ese había sido mi caso: un asunto de última hora 
me había retenido en la Unidad, de modo que eran 
las tres menos cinco de la tarde cuando llegué al co- 
medor del Pabellón de Oficiales. 


En el Pabellón no quedaba nadie salvo el camare- 
ro, que se apresuró a entrar en la cocina nada más 
verme aparecer. Me senté a la mesa notando cómo 
el sudor empezaba a empaparme la camiseta bajo 
el uniforme de camuflaje. Esperaba impaciente el 
plato de filete con patatas y huevos fritos, más por 
prisas que por hambre, ya que los viernes el Pabe- 
llón cerraba a las tres. Mi intención era comer en los 
cinco minutos disponibles, ir a casa a ducharme y 
cambiarme de ropa, y después conducir poco más 
de media hora para reunirme con la familia en San- 
tiago de la Ribera. Sólo quince minutos antes había 
llamado al cocinero, quien hizo el favor de acceder 
a prepararme algo rápido, a pesar de que las normas 
obligaban a reservar las comidas antes de las 10:00 
de la mañana. Una deferencia muy de agradecer 
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hacia el Jefe de la Escuadrilla de Zapadores Paracai- 
distas del EA (EZAPAC). 

Le llaman por teléfono, dijo el camarero cuando 
apareció con mi plato combinado. Creí entender la 
expresión de inquietud en su cara: era el único que 
quedaba, en cinco minutos debía cerrar el Pabe- 
llón, y allí estaba yo, el clásico pelma que aparece 
a última hora para retrasarle el inicio del fin de se- 
mana... Pero no se trataba de eso. Le llama el JEMA, 
aclaró el camarero casi en un susurro, con los ojos 
muy abiertos. Comprobé la hora en el reloj, me le- 
vanté, puse el importe del menú sobre la mesa, jun- 
to al plato intacto, y le dije: Puede usted cerrar, no 
voy a volver. 

Mientras caminaba hacia el teléfono me hacía 
una rápida composición de lugar: fin de junio, vier- 
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nes, tres de la tarde, llamada directa del JEMA!... 
Definitivamente, hoy no toca comer, pensé, mali- 
ciándome que esa tarde tampoco tocaba estar con 
la familia. 

Así comenzó aquel capítulo de la historia de la 
EZAPAC que consistió en la participación de la uni- 
dad, durante medio año, en la Misión de Asistencia 
de las Naciones Unidas para Ruanda, más conoci- 
da por sus siglas: UNAMIR?, Aquel viernes sería el 
primer día de una prolongada situación de alerta 
que duró casi tres meses, concretamente hasta el 18 
de septiembre de 1994, fecha en la que, correspon- 
diendo con las solicitudes de apoyo internacional 
de Naciones Unidas, España envió un destacamen- 
to del Ejército del Aire para contribuir a solucionar 
la gran tragedia humanitaria que tan cruentamente 
explotó en aquel recóndito lugar del África central. 

Pero antes de continuar con esta narración en pri- 
mera persona, conviene visualizar el contexto en el 
que se producía dicha historia, recordando sus an- 
tecedentes más significativos: 


APORTACIÓN ESPAÑOLA A UNAMIR |: BUEN 
HACER Y BUENA SUERTE EN MEDIO DEL 
CAOS Y LA TRAGEDIA 


Esa del 18 de septiembre 1994 no fue la primera 
vez que el Ejército del Aire acudía a Ruanda tras 
una petición de auxilio de la ONU. En realidad, la 
primera participación española en la misión UNA- 
MIR se produjo cinco meses antes, con el envío el 
13 de abril de 1994 de un destacamento de Dum- 
bos? a la zona tras la solicitud de ayuda urgente por 
parte Naciones Unidas: se trataba de evacuar de in- 
mediato a los europeos residentes en el país, los 
cuales se encontraron súbitamente atrapados en 
medio de una situación de caos y de grave riesgo, 
como consecuencia de los trágicos y violentos 
acontecimientos que se produjeron en abril de 
1994. 

Dicho destacamento estuvo compuesto por dos 
aviones T.10 y 22 efectivos del Ala 31. Desde su 
base improvisada en el aeropuerto de Nairobi (Ke- 
nia), entre el 13 y el 23 de abril de 1994 efectuaron 
arriesgadas misiones de evacuación de ciudadanos 
europeos (mayormente cascos azules belgas de 
UNAMIR 1 y civiles de ONGs) que quedaron atra- 
pados en una violenta espiral de descontrol y vio- 
lencia generalizada en la capital, Kigali, desde don- 
de rápidamente se propagó por toda Ruanda. 

Durante esta primera intervención del Ejército 
del Aire español en el conflicto ruandés, en 10 días 
se efectuaron 118 horas de vuelo para evacuación 
de 402 pasajeros y 143 toneladas de carga, me- 
diante un puente aéreo establecido entre el insegu- 
ro aeropuerto de Kigali y los de Nairobi (Kenia), 
Mwanza (Tanzania) y Kampala (Uganda). La mejor 
noticia fue que, a pesar del alto nivel de riesgo en 
la zona, afortunadamente y gracias al buen hacer 
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de nuestros profesionales y a la suerte, no hubo que 
lamentar bajas personales ni materiales en el desta- 
camento. 


¿QUÉ HABÍA PASADO EN RUANDA? 


En 1994 Ruanda era un país empobrecido. Pe- 
queño, de orografía accidentada, escasos recursos 
naturales, economía basada en agricultura y servi- 
cios, con algo más de 7 millones de habitantes y 
elevada densidad demográfica, Ruanda está situada 
en la región de los Grandes Lagos del Africa Central. 

La convivencia entre las dos principales etnias del 
país siempre fue difícil. Aunque procedentes de la 
misma etnia originaria (banyaruanda) y con escasos 
rasgos diferenciales, los hutus (85% de la pobla- 
ción), agricultores sedentarios y residentes en la re- 
gión desde el siglo XI, fueron durante los siglos XI! y 
XIII progresivamente invadidos y avasallados por tri- 
bus de etnia tutsis (15% de la población), nómadas 
ganaderos y guerreros procedentes de tierras veci- 
nas, particularmente de la actual Uganda. Con el 
paso del tiempo y hasta el siglo XIX, en el país se vi- 
vió un cierto nivel de estabilidad sociopolítica, si 
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bien bajo el yugo de un feudal sistema de vasallaje 
impuesto por los gobiernos de la etnia minoritaria 
tutsi. 

A partir de la presencia colonial europea (Alema- 
nia 1897-1916, Bélgica hasta 1962), el equilibrio in- 
terétnico quedó aún más dramáticamente desnivela- 
do a favor de los ciudadanos de la minoría étnica 
tutsi, de modo tal que los de la etnia hutu llegaron a 
ser oficialmente tratados como ciudadanos de se- 
gunda clase. Durante la administración belga las di- 
ferencias interétnicas en Ruanda se agudizaron y los 
disturbios étnicos se reprodujeron de forma intermi- 
tente, creándose un creciente clima de violencia 
que produjo grandes masas de refugiados, desplaza- 
dos y exiliados de ambas etnias. 

Entre 1958 y 1962 el país vivió una cruenta re- 
vuelta popular que produjo la matanza de 20.000 
tutsis a manos de grupos armados de la etnia hutu, 
rebelión que el 1 de julio de 1962 provocó el fin del 
colonialismo belga y la declaración de independen- 
cia de Ruanda. A partir de entonces los líderes del 
país fueron hutus, y buena parte de la población de 
etnia tutsi tuvo que exiliarse en los países vecinos 
Uganda, Burundi y Zaire (hoy RD del Congo). 

En octubre de 1990, los líderes tutsis exiliados 
agruparon fuerzas rebeldes formadas básicamente 
por miembros del ejército de Uganda de etnia tutsi, 
y con la denominación de Frente Patriótico Ruandés 
(FPR) iniciaron la invasión de Ruanda, enfrentándo- 
se a las fuerzas gubernamentales constituidas por el 
ejército y la policía, fieles al gobierno de mayoría 
hutu. Con un balance aproximado de 500.000 
muertos durante esa guerra civil, el FPR tutsi consi- 
guió finalmente tomar la capital Kigali y obligar al 
gobierno de mayoría hutu a exiliarse, junto con alre- 
dedor de dos millones de ciudadanos de esa etnia, 
en la frontera de Zaire, donde se crearon los mayo- 
res campos de refugiados de la historia, particular- 
mente el de Goma (Ciudad de los muertos). 

Con la mediación de Naciones Unidas, el 4 de 
agosto de 1993 los Presidentes de Ruanda y Uganda 
(éste último en representación de la etnia tutsi) fir- 
maron un acuerdo de paz, denominado Acuerdo de 
Arusha, cuyos puntos más relevantes fueron: 

1. Creación de un Gobierno de transición con 22 
ministros, 5 de los cuales debían pertenecer al FPR. 

2. Creación de una comisión para supervisar el re- 
torno y la protección de los refugiados. 

3. Constitución de unas nuevas Fuerzas Armadas, 
con un 40 % de tropas y un 50 % del alto mando 
compuesto por miembros del FPR, y el resto por 
miembros de la etnia hutu. 

4. Convocatoria de elecciones parlamentarias fija- 
das para el año 1995. 

A petición de las partes y a partir del 22 de octu- 
bre de 1993, la ONU estableció en Ruanda la mi- 
sión UNAMIR 1, con los objetivos de supervisar la 
implementación de los términos del acuerdo de paz 
de Arusha. 
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Sin embargo, la ya de por sí tensa situación em- 
peoró súbitamente cuando el 6 de abril de 1994 se 
produjo un atentado con misiles SAM contra el 
avión presidencial, en fase de aproximación al ae- 
ropuerto de Kigali, en el que viajaban el Presidente 
de Ruanda (general Juvénal Habyarimana) y el de 
Burundi (Cyprien Ntaryamira), de vuelta de las ne- 
gociaciones de paz de Arusha, junto con la mayoría 
de miembros hutu del gobierno ruandés. Aunque la 
autoría del atentado nunca fue esclarecida, inme- 
diatamente se acusó a miembros del Frente Patrióti- 
co Ruandés (FPR) tutsi como autores del atentado 
contra el avión y de la muerte de todos sus ocupan- 
tes, incluidos los dos Presidentes de Gobierno, am- 
bos de etnia hutu. 

El día siguiente, 7 de abril, comenzaron los asesi- 
natos sistemáticos de opositores al régimen hutu. La 
primera ministra Agathe Uwlingiyimana (líder de la 
oposición política en el gobierno del recién asesi- 
nado Presidente Habyarimana) y 10 cascos azules 
belgas que la custodiaban, previamente desarma- 
dos, fueron asesinados a machetazos por miembros 
(hutus) de la guardia presidencial. A raíz de este su- 
ceso, la ONU ordenó la retirada de los cascos azu- 
les, dejando a la población civil sin protección. 

Durante las siguientes dos semanas, prácticamen- 
te todo el personal extranjero fue evacuado de 
Ruanda, incluyendo la mayoría de las tropas de 
UNAMIR 1, excepto un reducido núcleo de 270 ofi- 
ciales con cometidos exclusivos de mediadores de 
paz, sin capacidad de intervención. La situación fue 
entonces aprovechada por los radicales hutus para 
iniciar lo que llegaría a ser el mayor genocidio de la 
historia de Ruanda: armados con machetes, se de- 
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dicaron a masacrar sistemáticamente y sin piedad a 
todos los hombres, mujeres y niños de la etnia tutsi 
que encontraron a su alcance, y a los hutus mode- 
rados que los ocultaban o se oponían a las matan- 
zas. 


DIMENSIONES DEL GENOCIDIO DE RUANDA 


Las masacres de tutsis provocaron una inmediata 
espiral de violencia interétnica generalizada en to- 
do el país, con una cifra estimada entre 800.000 y 
un millón de personas asesinadas en apenas 100 dí- 
as. Esta cifra equivalía aproximadamente al 11% 
del total de habitantes del país, y al 80% de la etnia 
tutsi. 

A su vez se produjeron desplazamientos masivos 
de más de dos millones de ciudadanos hacia cam- 
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pos de refugiados situados en las fronteras con los 
países vecinos, principalmente Tanzania, Burundi, y 
Zaire (hoy República Democrática del Congo). La 
tragedia humanitaria no paró ahí, ya que en agosto 
de 1995, tropas zaireñas expulsarían a parte de es- 
tos refugiados de sus macrocampamentos fronteri- 
zos. Catorce mil personas resultarían devueltas a 
Ruanda, mientras que otras 150.000 permanecerían 
refugiadas en las montañas. 

En relación con los supervivientes del genocidio, 
un gran número de ellos fueron víctimas de amputa- 
ciones o quedaron marcados por heridas de mache- 
te. La mayoría de las mujeres que sobrevivieron ha- 
bían sido sistemáticamente violadas. Dos tercios de 
esa población femenina acabaron siendo seropositi- 
vas, y un 30% de la población ruandesa resultó 
afectada por el virus del SIDA. Muchos de los 5.000 
niños fruto de esas violaciones, como hijos no dese- 
ados, fueron a su vez asesinados al nacer. 

Se calcula que, debido a la drástica alteración de 
la evolución demográfica provocada por el genoci- 
dio, más de 40.000 hogares ruandeses quedaron 
constituidos exclusivamente por niños y niñas huér- 
fanos (aproximadamente 100.000), quienes en su 
mayoría habían sido testigos de los asesinatos de sus 
padres y del resto de sus familiares. 


LA LLAMADA TELEFÓNICA (PARTE 2) 


Retomando en primera persona el comienzo de 
esta narración, y una vez conocido a grandes rasgos 
su contexto histórico, resulta más fácil deducir las 
excepcionales circunstancias en las que el JEMA lla- 
mó por teléfono directamente al Jefe de la EZAPAC 
(quien suscribe) a las tres menos cinco de aquel ca- 
luroso viernes 24 de junio de 1994: 

— Dos meses antes de la llamada (recuérdese: del 
13 al 23 de abril de 1994), dos T.10 del Ejército del 
Aire habían estado participado durante 10 días en la 
campaña de evacuación urgente de civiles y fuerzas 
de la ONU en Ruanda, justo en la fase inicial del 








genocidio. Ese acontecimiento marcó el final de la 
misión UNAMIR | y el comienzo de una de las ma- 
yores catástrofes humanitarias de la historia recien- 
te. Las misiones de los T.10 fueron realizadas en un 
ambiente de precariedad y alto riesgo para los avio- 
nes y las tripulaciones*, aunque afortunadamente 
no hubo que lamentar bajas. 

— Dos días antes de la llamada (el 22 de junio de 
1994), el genocidio en Ruanda había alcanzado 
proporciones históricas, y el Consejo de Seguridad 
de la ONU había emitido la resolución 929 por la 
que se establecía la misión UNAMIR Il, ampliando 
lo establecido en las anteriores resoluciones 872 y 
912 y reforzando la mermada entidad y el grado de 
implicación de la nueva fuerza internacional de cas- 
cos azules a enviar a Ruanda. En dicha resolución el 
Secretario General de la ONU, Boutros Ghali, hacía 
un llamamiento urgente a todos los Estados Miem- 
bros para aportar recursos a la misión UNAMIR 1l 
durante un plazo mínimo de dos meses, aunque era 
evidente que tal periodo iba a ser en la práctica mu- 
cho más prolongado. 

— Ante la situación de creciente caos, descontrol y 
violencia reinante en Ruanda, y los compromisos de 
participación efectuados por otros países, resultaba 
evidente que la potencial aportación española a 
UNAMIR Il más viable iba de nuevo a concretarse 
en medios aéreos de transporte, y posiblemente esa 
habría sido la instrucción del Gobierno recién trans- 
mitida al Ministro de Defensa tras el Consejo de Mi- 
nistros finalizado ese mismo viernes, apenas haría 
una hora. 

Trasladada la orden al JEMA, ahora la misión del 
Estado Mayor del Aire era asegurar que, en lo posi- 
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ble, las potenciales misiones de transporte a efec- 
tuar en Ruanda se hiciesen con las máximas garan- 
tías de seguridad. Los informes del destacamento 
del mes de abril eran concluyentes: el riesgo era re- 
al y creciente. Hubo suerte, pero pudo no haberla 
habido. Ahora lo más probable es que también hu- 
biese que establecer puentes aéreos desde aero- 
puertos y pistas de aterrizaje poco seguras, bien pa- 
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ra misiones de evacuación de residentes en peligro, 
para inserción o extracción de fuerzas de la ONU, 
O para reparto de ayuda humanitaria a ONGs y 
campos de refugiados, entre otras posibilidades. La 
experiencia reciente y los partes de situación indi- 
caban que el nivel de riesgo seguía siendo muy ele- 
vado, máxime teniendo en cuenta el absoluto dete- 
rioro de las condiciones de seguridad en todo el pa- 
Ís. 

Tan solo dos meses antes, el avión presidencial 
había sido derribado mediante misiles, y diez cas- 
cos azules belgas habían sido desarmados y asesi- 
nados a machetazos. En cualquier lugar podrían 
aparecer combatientes armados con SAM 7 (pre- 
sencia en zona corroborada por fuentes de inteli- 
gencia), o con explosivos, o con armas de grueso 
calibre, acechando en las cabeceras de las pistas de 
vuelo de cualquier aeropuerto, o en las proximida- 
des de campos de refugiados, o en emplazamientos 
de cascos azules, etc. Por todas partes habría mili- 
cianos de ambos bandos capaces de considerar 
enemigos a cualquier extranjero a su alcance, tanto 
en tierra como en el aire... La cuestión a resolver 
era entonces: 

¿Cómo reducir el alto riesgo de amenaza al que 
eventualmente podrían volver a estar sometidos 
nuestros aviones y sus tripulaciones durante las mi- 
siones de transporte en un territorio hostil e insegu- 
ro como el de Ruanda?... 

... Y la respuesta a esa cuestión estuvo desde el 
primer momento muy clara para el JEMA y su Esta- 
do Mayor: precisamente para conseguir eso estaban 
adiestrados y entrenados los chicos de la EZAPAC. 
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Por eso me llamó. Ese convulso viernes el JEMA 
quería confirmar en directo y en persona la situa- 
ción de disponibilidad real de la EZAPAC para cual- 
quier eventual tipo de operación que pudiese sernos 
asignada en Ruanda: desde las más complejas, co- 
mo asegurar una cabeza de puente aéreo en zona 
hostil, o preparar un campo de vuelo de circunstan- 
cia, asegurarlo y proporcionarle servicios de pista y 
control aéreo, hasta los más simples como proteger 
al avión durante sus operaciones de rodaje, aparca- 
miento y carga-descarga en tierra en misiones de 
transporte de personal o reparto de ayuda humanita- 
ria. 

A “bote pronto” el JIMA empezó preguntándome 
sobre cuánto personal consideraba yo que sería ne- 
cesario para asegurar una cabeza de puente aéreo 
en el exterior (sin concretar lugar), y si se podría ha- 
cer con los medios y equipos disponibles en ese 
momento en la EZAPAC. 

Le dije que, antes de responder, necesitaba bási- 
camente datos concretos sobre el tipo y circunstan- 
cias del campo de vuelo (¿aeropuerto protegido y 
controlado? ¿pista no preparada en zona hostil?,...) y 
en su caso datos de inteligencia sobre las potencia- 
les amenazas, considerando sólo el mero planea- 
miento táctico de la operación y sin entrar en sus as- 
pectos logísticos, etc. 

Me respondió: No te andes con rodeos. Sitúate en 
el peor de los casos. Mójate y dame una respuesta 
clara y concreta. Sin entrar en mayores considera- 
ciones, le respondí que a priori, sin disponer de más 
datos y en el peor de los casos, la EZAPAC tiene so- 





brada capacidad para establecer, asegurar y contro- 
lar con su propio personal y medios una cabeza de 
puente aéreo en cualquier lugar del mundo al que 
puedan llegar los aviones del Ejército del Aire. 

El teniente general sabía que una parte de las ca- 
pacidades de la EZAPAC estaban desde hacía un 
año hipotecadas a largo plazo en la misión UN- 
PROFOR>. También sabía que ya habían empezado 
los turnos de permisos de verano, y por tanto le pre- 
ocupaba saber hasta qué punto esas circunstancias 
podrían mermar el actual nivel de operatividad y 
disponibilidad de la Unidad, y si tales circunstancias 
podrían en su caso demorar una potencial orden de 
partida inmediata hacia Ruanda. 

Mi respuesta a esa pregunta fue igualmente clara: 
Este mismo viernes se puede disponer del 80% del 
personal en plantilla en un máximo de 2 horas, y del 
100% en un máximo de 12 horas. Le aseguré que, 
disponiendo del número necesario de rotaciones de 
T.10 desde San Javier, la EZAPAC podría empezar a 
ser desplegada, si fuese necesario al completo de 
personal y equipamiento, desde la misma madruga- 
da del día siguiente, sábado. 

Entonces me pidió que le contestara por escrito a 
un mensaje clasificado que me llegaría en unos mi- 
nutos, en el que se explicitaban los datos inicial- 
mente disponibles sobre la potencial integración es- 
pañola en la misión UNAMIR y se requerían los da- 
tos sobre situación de disponibilidad de la Unidad. 
Me ordenó activarla y mantenerla en estado de má- 
xima alerta hasta nueva orden. 

A continuación me dio las gracias, y colgó el telé- 
fono. 


LA TENSA ESPERA: TRES MESES DE ALERTA EN 
CASA 


Cinco minutos después ya estaba de nuevo en mi 
despacho. Unas cuantas llamadas por teléfono para 
activar la alerta piramidal e informar a mi mando di- 
recto en Sevilla (el entonces teniente general jefe del 
Mando Aéreo del Estrecho, MAEST), y una hora más 
tarde la Unidad era un hervidero. El mensaje recién 
recibido no ampliaba demasiado la información 
verbal del JEMA. Los oficiales me habían estado de- 
mandando información adicional, pero las órdenes 
eran tan poco concretas como escuetas: preparar el 
100% de las capacidades actuales de Unidad para 
operar en el supuesto más desfavorable en Ruanda. 
De momento eso era todo con lo que podíamos tra- 
bajar. 

A las 12 de la noche cursé un mensaje confiden- 
cial al Estado Mayor: EZAPAC en situación de alerta 
2 horas y estado de alistamiento 100%. 

La mayoría de mis zapas acababan de llegar a ca- 
sa cuando recibieron la orden de regresar. Era todo 
un espectáculo comprobar cómo nadie se acordaba 
de que no había comido a mediodía. A nadie le im- 
portaba un bledo tan nimio detalle. Centrados febril- 
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mente en el trabajo, Oficiales y Suboficiales prepa- 
raban con sus respectivos equipos operativos el ma- 
terial y equipamiento individual y colectivo. La re- 
cién creada Sección de Inteligencia informaba y re- 
partía dosieres actualizados sobre la situación del 
país. En las salas de planeamiento, miembros de los 
equipos operativos inclinados sobre cartografía de 
Ruandaf estudiaban y analizaban distintas opciones 
para potenciales misiones tácticas en la zona. En la 
exclusiva y tras el ocaso cada vez más oscura “calle 
de Zapadores”, un denso hormigueo de zapas con 
uniformes camuflados cargaban abultadas mochilas 
en camiones y ponían a punto vehículos, arma- 
mento, transmisiones, etc. 

Fuera del recinto de la Unidad y siendo clasifica- 
do, como en aquel momento era el caso, nadie 
abriría la boca sobre el asunto. Ni siquiera en la pri- 
vacidad del entorno familiar. Era así, y así lo tenían 
asumido. Estaba orgulloso de aquel nutrido termite- 
ro de disciplinados, esforzados, fiables y magníficos 
profesionales que siempre hacían lo que había que 
hacer, puntual y eficazmente. Siempre lo había es- 
tado. Siempre lo estaré. 

Dos horas eran el margen el tiempo indispensa- 
ble para proceder a la concentración en Alcantari- 
lla, traslado, posterior carga y estiba de material y 
equipo, y embarque del personal a bordo de los 
aviones en la Base Aérea de San Javier. 

Independientemente del tipo concreto de misio- 
nes a desarrollar, de las que ya se habían preparado 
múltiples opciones y modelos, las cuestiones más 
básicas eran: ¿cuál iba a ser finalmente la entidad 
del contingente a destacar? ¿cuando íbamos a reci- 
bir la orden de partida? ¿durante cuánto tiempo se 
mantendría indefinida la situación de alerta?... 

Según pasaban los días, periódicamente reclama- 
ba al Estado Mayor alguna pista sobre tales cuestio- 
nes. La respuesta era siempre la misma: en cual- 
quier momento podíamos recibir la orden de parti- 
da, bien para toda la Unidad, o bien sólo para parte 
de ella. 

Más tarde empezaron a pasar las semanas, y se- 
guíamos manteniendo el máximo grado de alista- 
miento y de alerta. Inteligencia actualizaba cada 
día la dramática situación en la zona. Mis zapado- 
res cancelaban reservas de vacaciones contratadas 
con agencias de viajes. Algunos perdían el importe 
de la reserva y otros despedían a sus familias, de 
viaje hacia las playas... 

Así son aquí las cosas, y al que no le guste, que se 
haga bombero. Frases como esta oían los soldados 
más modernos, de vez en cuando, de cualquier ca- 
bo o cabo 1*. Frases que a su vez ellos oyeron en 
su día de sus suboficiales. Todo zapador está men- 
talizado y acostumbrado a asumir este tipo de situa- 
ciones sin tan siquiera parpadear. Todos, en el fon- 
do grandes aventureros vocacionales, asumen de 
buen grado este tipo de sacrificios. Saben que solo 
podrán seguir disfrutando de su Unidad hasta el 
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momento en que sus respectivas parejas les “pon- 
gan la proa”, cosa que por otra parte no suele suce- 
der porque, curiosamente, las parejas de los zapa- 
dores suelen ser tan sacrificadas y “zapadoras” co- 
mo ellos mismos. Sólo por cuestiones de salud o 
cuando la situación familiar se volviese insosteni- 
ble, por las razones que fuesen, es cuando tocaría 
buscar hueco voluntariamente en otra Unidad más 
convencional. 

Creo recordar que fue a mediados de julio cuan- 
do se ordenó cambiar la situación de alerta a la de 
48 horas. Eso permitió restablecer el turno de per- 
misos, con las condiciones de permanecer localiza- 
dos y presentarse en la Unidad dentro de dicho pla- 
zo al toque de scramble. 

La decisión sobre el formato de la contribución 
española a UNAMIR Il se demoraba y cambiaba 
día tras día, en función de diversos parámetros, 
principalmente el de la evolución de los aconteci- 
mientos en la zona, así como de otros aspectos cla- 
ve, como los logísticos y de seguridad. 

Poco a poco se iban perfilando más nítidamente 
las peculiaridades de dicha contribución española a 
la misión en Ruanda, incluyendo los citados aspec- 
tos logísticos y los cometidos a desarrollar. Final- 
mente, a principio de septiembre recibimos las ins- 
trucciones específicas del Estado Mayor relativas al 
plan de constitución e integración del destacamen- 
to en UNAMIR, la base de despliegue, las misiones 
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a desarrollar y el calendario de relevos, entre otros 
datos. 

Evidentemente, las expectativas iniciales de ope- 
rar en un entorno precario habían quedado notable- 
mente reducidas, y consecuentemente la entidad 
del destacamento y el tipo de misiones a desarrollar 
respondían al nuevo enfoque de la misión. Siendo 
la seguridad el principal condicionante a tener en 
cuenta, las misiones prácticamente se deberían limi- 
tar a transportes de personal y ayuda humanitaria 
entre aeropuertos calificados como seguros. 


ZAPADORES EN UNAMIR ll: SEIS MESES DE 
ALERTA A 6.000 KILOMETROS DE CASA 


España se sumó finalmente a la operación UNA- 
MIR Il al amparo de las Resoluciones 872 /1993 y 
912/1994 del Consejo de Seguridad de las Naciones 
Unidas, con las misiones de establecer una “zona 
de protección humanitaria” en el sur de Ruanda, 
mediar entre las partes enfrentadas para detener las 
matanzas sistemáticas, cooperar en el mantenimien- 
to de la seguridad en la zona, evacuar a personal en 
potencial peligro, coordinar la ayuda humanitaria y, 
en general, supervisar y controlar el cumplimiento 
de los términos del acuerdo de paz de Arusha. 

Dicha cooperación se materializó tanto median- 
te misiones de transporte de ayuda humanitaria a 
Ruanda con aviones T.10 (C-130) y T.19 (CN- 
235), en apoyo de agencias gubernamentales y 
ONG, como mediante la aportación permanente 
en la zona, durante seis meses (entre el 18 de sep- 
tiembre de 1994 y el 24 de marzo de 1995) y con 
rotaciones mensuales, de un destacamento com- 
puesto por un avión T-19 y 20 efectivos del Ejérci- 
to del Aire. 

De los 20 efectivos que formaban cada relevo del 
destacamento en UNAMIR Il, 14 eran miembros del 
Ala 35 (dos tripulaciones y personal de manteni- 
miento), y los otros 6 eran miembros de EZAPAC 
con cometidos de seguridad, defensa y apoyo ope- 
rativo durante las misiones asignadas. Dos Subofi- 
ciales, dos Cabos 1? y dos cabos, todos altamente 
operativos y multiespecializados (en armamento, 
explosivos, transmisiones, supervivencia, control ae- 
rotáctico, paracaidismo, etc), perfectamente instrui- 
dos en inteligencia sobre la zona de operaciones y 
equipados con el material y equipo más moderno 
disponible, formaban el equipo operativo de la EZA- 
PAC que el Estado Mayor finalmente decidió inte- 
grar en el destacamento del Ejército del Aire para 
contribuir a la seguridad de las misiones. 

En total, durante los 6 meses de misión rotaron en 
UNAMIR Il un total de 36 miembros de la EZAPAC: 
1 Sgto 1%, 11 Sgtos, 14 Cabos 1? y 10 Cabos. 

Con base de despliegue ubicada en el interior del 
aeropuerto internacional de Nairobi, en Kenia, el 
destacamento disponía de un módulo junto a la pla- 
taforma donde se estacionaba el avión, que cumplía 





las funciones de almacén, estación de comunicacio- 
nes, sala de tripulaciones y barracón de alerta. Allí 
pasaban indeterminados periodos de tiempo los 
miembros del destacamento (tripulaciones, personal 
de mantenimiento y zapadores), a la espera de asig- 
nación de misiones por parte del Comandante de 
las fuerzas de UNAMIR ll, el brigadier general cana- 
diense Roméo A. Dallaire. 

El enlace diario con España se mantenía por vía 
duplicada, tanto a través de la estructura ONU, co- 
mo directamente entre el destacamento en la base 
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en Nairobi y la propia EZAPAC, a través de comu- 
nicaciones HF. 

Las misiones realizadas fueron mayoritariamente 
de transporte de personal civil, de ONG, autorida- 
des locales y de ONU, y cascos azules de UNA- 
MIR, así como transportes de carga, principalmente 
de ayuda humanitaria masivamente enviada con 
destino a los campos de refugiados. 

Afortunadamente, tampoco en esta ocasión hubo 
que lamentar bajas entre los miembros de los suce- 
sivos destacamentos españoles en la zona. 
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NOTAS 


1El teniente general Ignacio Manuel Quintana Arévalo fue jefe 
de Estado Mayor del Ejército del Aire (JEMA) desde el 
14/02/1994 al 10/01/1997. 

2UNAMIR: Siglas en inglés de United Nations Assistance Mission 
for Rwanda (Misión de Asistencia de las Naciones Unidas para 
Ruanda). 

3Los aviones de transporte Hércules, con denominación USA de 
C-130 y denominación española de T.10, son más popularmente 
conocidos por sus indicativos-radio de Dumbo, nombre del fa- 
moso elefante volador creado por Disney que, tocado con el ca- 
chirulo (típico pañuelo maño anudado en la cabeza), se adoptó 
como símbolo de los escuadrones de la zaragozana Ala 31. 
“Véase el artículo Dumbos sobre Ruanda del entonces Coman- 
dante Fernando Ferrer Hurtado, publicado en la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica de julio-agosto 1994. 

"Desde agosto de 1993 el Ejército del Aire participaba perma- 
nentemente en la misión de Naciones Unidas en el conflicto de 
Bosnia. Con un notable esfuerzo operativo de rotaciones trimes- 
trales, un destacamento de control aerotáctico compuesto bási- 
camente por personal de la EZAPAC operaba como parte de la 
Fuerza de Protección de las Naciones Unidas (UNPROFOR) pa- 
ra Bosnia y Herzegovina, en arriesgadas misiones de protección 
de convoyes e interposición entre las partes combatientes. 

CLos escasísimos y apreciadísimos planos de escala 1:50.000 de 
Ruanda, los habíamos obtenido meses atrás directamente de la 
Fuerza Aérea Belga (aún no existía Google Maps) durante un 
ejercicio bilateral, al igual que cartas aeronáuticas de la zona. 
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orígenes de la leyenda 


JAIME MARTORELL DELGADO* 
General del Ejército del Aire 


| día 21 de agosto de 1993 se pre- 

sentó nublado y brumoso, lo que 

no impedía que ya hiciera un calor 
agobiante. Un típico frente tormentoso 
veraniego, con escasa lluvia, estaba pa- 
sando por la vertical de la Base Aérea de 
Torrejón generando algunas rachas de 





El general Jaime Martorell Delgado, en el año 1993 era co- 
mandante destinado como oficial de estado mayor en la Sección 
de Defensa y Ataque de la División de Operaciones del EMA, y 
fue designado por el entonces general Valverde como oficial de 
Proyecto designado para todo lo relacionado con la creación y 
apoyo del Destacamento de Control Aerotáctico en Bosnia-Her- 
zegovina. Posteriormente, mandó el cuarto Destacamento. Nadie 
más indicado que él para presentar los detalles sobre cómo se di- 
señó, planeó y se ejecutó una de las misiones de combate más 
importantes de la historia reciente del Ejército del Aire. 





viento. El sol todavía no podía atravesar 
la capa de nubes, lo que contribuía un 
poco a la sensación de agobio y falta 
de luminosidad. 
La tripulación del C-130 Hércules del 
Ala 31, encargado de la misión de trans- 
porte, estaba finalizando las últimas activi- 
dades de carga de los dos sobrecargados ve- 
hículos Nissan Patrol, que pintados de color blan- 
co y con grandes letras negras UN en sus costados 
junto con sus respectivos remolques y el equipaje 
del personal, constituían el grueso de la carga de ese 
día. Todavía era pronto, por lo que las actividades 
normales de vuelo no habían comenzado, por lo 
que en la base reinaba un relativo silencio que per- 
mitía oir hasta los pequeños sonidos de los trabajos. 
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Debajo de la punta del plano izquierdo del Hér- 
cules, el teniente coronel Abad Cellini y el Cte. 
Martorell, ambos en uniforme de trabajo de manga 
corta, y en ese momento destinados en la Sección 
de Defensa y Ataque de la División de Operaciones 
del Estado Mayor del Aire, charlaban en voz baja 
con el comandante Azqueta; este vestido con el 
uniforme de camuflaje estándar del Ejército de Tie- 
rra, mientras el resto de los miembros del contin- 
gente, también con el uniforme de camuflaje de 
Ejército, se hacían fotografías delante del avión y 
charlaban animadamente entre ellos. 

El comandante Azqueta había sido el designado 
por el Jefe de Estado Mayor del Aire para liderar el 
primer contingente de FAC (Forward Air Contro- 
llers, Controladores Aéreos Avanzados) que iba a 
comenzar una misión que acabaría por formar par- 
te de la gloriosa historia del Ejército del Aire. 

La misión consistía en dar cumplimiento a la si- 
guiente fase de la operación “Deny Flight” en la 
que se requería la presencia de FAC (Forward Air 
Controllers) en territorio de Bosnia Herzegovina, 
para facilitar el apoyo aéreo de la OTAN a los dis- 
tintos contingentes nacionales que estaban partici- 
pando en la misión UNPROFOR de Naciones Uni- 
das. Todo ello en cumplimiento de las resoluciones 
que el Consejo de Seguridad de las Naciones Uni- 
das había dictado al efecto. 

“Nacho, lo que necesites nos lo dices, e inme- 
diatamente trabajaremos para resolverlo. Y si 
cualquiera de vuestras familias tiene algún pro- 
blema, lo mismo: os apoyaremos en todo mo- 
mento...” estaba diciendo el comandante Marto- 
rell al comandante Azqueta, cuando el coman- 
dante de Aeronave se acercó al teniente coronel 
Abad y le dio novedades “Mi teniente coronel, to- 
do listo. Con su permiso, en cuanto embarque el 
personal iniciamos el viaje”. 

El comandante Martorell ayudó al mecánico a 
izar la puerta de pasajeros del lado izquierdo del 
Hércules. Pocos minutos después, el avión despe- 
gaba en dirección noreste hacia su destino inicial 
en la Base Aérea de Vicenza, en ltalia, donde se en- 
contraba el Balkans-CAOC que la OTAN había 
desplegado en esa base para planear y ejecutar la 
operación “Deny Flight”. Mientras lo veían alejarse 
hasta hacerse un punto en el cielo, el Tcol. Abad 
dijo: “Jaime, la primera parte de la misión está con- 
seguida en un tiempo record. Ahora viene todo lo 
demás, que tampoco va a ser fácil. ¡A trabajar!” y 
emprendieron el regreso hacia el Cuartel General 
Te: 

El periplo del Hércules no había hecho más que 
empezar, puesto que una vez recibidos los precep- 
tivos briefings en Vicenza, al día siguiente viajaría 
hasta la Base de Aviano, también en Italia, para fi- 
nalizar su viaje el día 24 de agosto en el aeropuerto 
de Split, en Croacia, donde se iniciaría realmente 
su misión. 
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Así comenzaba una de las misiones de combate 
más importantes de la historia reciente del Ejército 
del Aire. 

¿Pero cómo se llegó hasta este momento? A lo 
largo de este artículo, vamos a pasar por detalles 
que nunca antes se habían escrito en cualquier otro 
trabajo, pero que pueden contribuir a saber cómo 
se planeó y ejecutó una operación que se prolonga- 
ría mucho más allá de los límites inicialmente pen- 
sados. 


SITUACIÓN DE PARTIDA A PRINCIPIOS DE 1993 


Como consecuencia de una de las muchas reor- 
ganizaciones efectuadas para optimizar y reducir la 
entidad de las Fuerzas Armadas, y considerando 
que se había producido una clarísima tendencia de 
reducción en la cantidad necesaria de misiones 
CAS efectuadas por las Fuerzas Aéreas en toda Eu- 
ropa, a mediados del año 1987 el Ejército del Aire 
había decidido clausurar la Escuela de Apoyo Aé- 
reo, por aquel entonces situada cerca del Aeroclub 
en el Aeródromo de Tablada. 





El equipo 

TACP del 
capitán Nebot 
espera que 
finalice la 
carga en 
Torrejón, para 
partir hacia su 
destino. 


El interior del 
Hércules del 
Ala 31 
durante el 
vuelo a Split. 
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Esta escuela, dirigida por un general de brigada 
en activo pero formada por profesores oficiales en 
reserva, era apoyada regularmente por el entonces 
llamado GRUCOA (Grupo de Control Aéreo, fami- 
liarmente llamado “El circo Patricio”) y se habían 
dedicado hasta entonces tanto a confeccionar y ac- 
tualizar la Doctrina de Cooperación Aeroterrestre, 
como realizar los cursos de formación de FAC para 
oficiales, de Señaladores de Objetivos para subofi- 
ciales y los cursos de Apoyo Aéreo para oficiales de 
los Ejércitos y Armada que fueran a formar parte de 
los AOCC (Air Operations Coordination Centres). 
Además, el GRUCOA disponía del equipamiento 
necesario para formar un AOCC completo en todos 
los aspectos hasta nivel Brigada Operativa. 

Sin embargo, como consecuencia de esa reduc- 


Bosnia 


JOSÉ NAVARRO TOLEDO 
Brigada del Ejército del Aire 


n agosto de 1993, llegó un teletipo al EZAPAC , del Cuartel 

General del EA en el que se solicitaba el listado de personal 
que tuviera el curso de controlador de combate, CCT, con el ob- 
jeto de formar parte de los equipos TACP que se iban a componer 
y posteriormente activar en la recién declarada guerra de los Bal- 
canes en Bosnia Herzegovina, formando parte del contingente de 
ONU como cascos azules. 

En una primera fase el personal de la EZAPAC participaron 
junto a los FAG, controladores avanzados, en aquella primera lis- 
ta, todos pilotos de combate del EA Se realizó un primer entrena- 
miento en el campo de maniobras de Chinchilla (Albacete), en 
donde se empezó a trabajar como equipos TACP realizando mi- 
siones de apoyo aéreo cercano, formando un total de 6 equipos 
compuestos por un FAC piloto del EA y 2 ayudantes o AFAC, per- 
tenecientes a la EZAPAC. 

Al día siguiente volamos a Madrid donde se nos informó de la 
situación del conflicto, de la misión a realizar y de todos los 
asuntos sanitarios y administrativos relacionados con la misión. 


ción de necesidades de misiones CAS, el GRUCOA 
había sido también reducido en entidad, perdiendo 
gradualmente el know how de su personal al irse 
marchando a otros destinos o pasando a situación 
de retiro muchos de los suboficiales tradicionalmen- 
te encargados de las misiones de Apoyo Aéreo. 

Por ello, cuando a primeros de junio de 1993 lle- 
garon a la División de Operaciones del Estado Ma- 
yor las primeras noticias a través de los representan- 
tes nacionales en OTAN, de que se estaban modifi- 
cado los borradores de la operación “Deny Flight” 
para potencialmente incluir una fase para iniciar 
operaciones en las que iba a ser necesario desplegar 
un sistema de cooperación aeroterrestre completo, 
incluyendo el despliegue de un AOCC y de TACP 
nacionales en apoyo de los respectivos contingentes 


Tras dos días en Madrid regresamos a casa para despedirnos 
de la familia, pues la orden en ese momento es que íbamos a vo- 
lar a Split en Croacia 4 días después. Un dato de interés que me- 
rece ser resaltado es que el JEMAÁ ordenó que pusieran a disposi- 
ción del recién creado destacamento todos los aviones necesa- 
rios para que el personal que no tuviera la familia en Murcia 
pudiera despedirse de ella en sus lugares de origen: hubo vuelos 
desde Madrid a Santiago de Compostela, Badajoz, Sevilla, etc. 

Se citó a todo el grupo tres días después en Torrejón, de don- 
de partiríamos a la antigua Yugoslavia. Después de varios brie- 
fings la nueva orden del JEMÁA fue que el primer contingente es- 
tuviera formado por un jefe de destacamento (ALO) más tres 
equipos TACP (FAC, AFAC y un conductor). 

Yo formé parte del segundo destacamento, relevo del primero. 
Volamos a Split en noviembre del 93, donde se cambió la confi- 
guración de los TAGP, quedando compuestos por FAC y 2 AFAC. 
Más tarde se sumó al equipo un especialista en transmisiones del 
EA . El jefe de mi destacamento fue el comandante Rosella, cuyo 
el primer equipo lo formaban el capitán Delgado y mis compañe- 
ros de unidad, sargento 1* Herrera y el sargento Diego López. Mi 
equipo estuvo formado por el capitán Merino, el sargento Sán- 
chez y el sargento Toledo. 

Estuvimos casi cuatro meses, divididos en los destacamentos 
de Dracevo y Jablanica, en Bosnia Herzegovina, entre croatas y 
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terrestres, rápidamente se empezó a trabajar en ac- 
tualizar, potenciar y mejorar esa situación de parti- 
da, que no era muy favorable. 

Así, el JEMA publicó una Directiva para crear un 
grupo de trabajo que sería liderado por la División 
de Operaciones, Sección de Defensa y Ataque, pe- 
ro al que contribuirían todos los mandos del Ejérci- 
to del Aire. Inmediatamente, se iniciaron los traba- 
jos pertinentes, estableciéndose las necesidades pa- 
ra un estudio detallado de todas las áreas de 
actuación que era necesario resolver con urgencia, 
especialmente en las área de personal, material y 
apoyo logístico. 

Simultáneamente, y en coordinación con el 
EMACON, se empezó a trabajar en los borradores 
de una Directiva para la creación de un Destaca- 





musulmanes. La EZAPAC continuó formando parte de los desta- 
camentos en la antigua Yugoslavia hasta principios del año 2000, 
siempre integrando su personal en las misiones de apoyo aéreo, 
principalmente en los equipos TACP. 

Comparando las condiciones de vida y de trabajo con los re- 
cientes destacamentos de la misión ISAF de los que también he 
formado parte en la provincia de Badghis en Afganistán, desde mi 
punto de vista existen dos grandes diferencias: la primera es que 
en Bosnia había muchos menos medios e instalaciones para la 
seguridad de personal; la segunda es que allí teníamos más rela- 
ción y contacto con la población civil de la que habitualmente he- 
mos tenido en Afganistán. 
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mento de Control Aerotáctico del Ejército del Aire 
en Bosnia-Herzegovina, en apoyo de las sucesivas 
Agrupaciones Terrestres desplegadas en ese escena- 
rio, siempre teniendo en cuenta las necesidades de 
la Agrupación Madrid, primera que desplegaría con 
los TACP del Ejército del Aire. 


ESCENARIO DE LA MISIÓN 


El escenario en el que se iba a desarrollar la mi- 
sión de los TACP era muy complejo. Había tres 
partes claramente diferenciadas involucradas en el 
conflicto: serbios, croatas y musulmanes. Cualquie- 
ra de esas tres partes podía en cualquier momento 
atentar contra los intereses de nuestros TACP, en 
función de los suyos propios. 
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Los movimientos de los equipos TACP no tenían 
por qué ir acompañados de movimientos de fuerzas 
propias, ya que los TACP a menudo tendrían que 
proporcionar protección a otros contingentes o con- 
voyes a los que el AOCC tuviera que proporcionar 
protección aérea, como de hecho así ocurriría muy 
frecuentemente en el próximo futuro. 

La duración de la misión tampoco estaba clara. 
Aunque se trabajaba contando con que la misión 
iba a durar 6 meses, había una coletilla en el plan 
que decía “prorrogable a 
otros 6”, y no estaba nada 
claro que no se prolongara de 
nuevo. Por lo que trabajaría- 
mos con el peor escenario 
posible y planeamos para 
efectuar la misión por tiempo 
indefinido, como así después 
se demostraría que ocurrió. 


TRABAJOS EN EL ÁREA DE 
PERSONAL 


Por parte del Mando de 
Personal se inició un recuento 
de todos los jefes, oficiales y 
suboficiales del Ejército del 
Aire que tuvieran el nivel de 
inglés necesario (3.3.3.3), que 
hubieran realizado en el pasa- 
do el Curso de FAC o el Cur- 
so de Cooperación Aerote- 
rrestre y que cumplieran con 
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los requisitos mínimos de A A 


operatividad establecidos por 
el STANAG 3797. 

Tras las oportunas compro- 
baciones, rápidamente se fijó 
un listado inicial de 10 Co- 
mandantes que serían los que 
rellenarían los dos puestos 
previstos, el de oficial de en- 
lace nacional ante el correspondiente AOCC y el de 
Jefe del Destacamento de Control Aerotáctico del 
Ejército del Aire. 

Simultáneamente, se seleccionó a un grupo inicial 
de los 25 oficiales más antiguos con el curso de 
FAC que serían los que formarían parte de cada uno 
de los TACP. 

Finalmente, se determinó que los 20 suboficiales 
y cabos 1? del primer destacamento serían aporta- 
dos por la Sección de Operaciones de la por enton- 
ces denominada Escuadrilla de Zapadores Paracai- 
distas, única unidad con personal entrenado para 
esas funciones y que reuniera los requisitos físicos 
necesarios para formar los equipos TACP. Estos su- 
boficiales estarían encargados del traslado y mante- 
nimiento de los equipos de comunicaciones, de 
conducir los vehículos y de realizar las funciones de 
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ayudante de FAC, todo ello al tiempo de proporcio- 
nar la autoprotección básica del TACP. 

También se determinó una relación de suboficia- 
les mecánicos de electrónica y de administración, 
procedentes de todas las unidades del Ejército del 
Aire, que serían los encargados de proporcionar los 
futuros apoyos de su especialidad, tanto en el Bal- 
kan CAOC de Vicenza, como en el AOCC previsto 
a desplegar en Kiseljack (después se trasladaría a Sa- 
rajevo) y en el propio Destacamento de Control Ae- 
rotáctico, cuando fuera nece- 
sario. 

El JEMA decidió también 
que los destacamentos se 
iban a formar con el personal 
de antiguo a moderno, dado 
que se trataba de un servicio 
de armas y que las ordenan- 
zas así lo disponían. 

Así mismo, en respuesta a 
la evolución del borrador del 
Plan de Operaciones de SA- 
CEUR y las necesidades de la 
Agrupación nacional, se pla- 
neó el despliegue de dos 
equipos TACP completos con 
personal necesario para ope- 
rar continuadamente las 24 
horas del día durante todo el 
destacamento, más el coman- 
dante Jefe de Destacamento y 
un suboficial. 

Siempre contemplando, 
evaluando y preparando la 
posibilidad de tener que au- 
mentar el despliegue hasta un 
DS máximo de 4 equipos TACP, 
a medida que fuera deman- 
dándolo el transcurso de la 
operación. 

Pero había un inconvenien- 
te: los oficiales FAC hacía 
mucho tiempo que no habían ejercido de controla- 
dores Aéreos Avanzados, por lo que sus conoci- 
mientos estaban bastante oxidados. Además, ningu- 
no de ellos tenía cumplimentados los requisitos mí- 
nimos de operatividad marcados por el STANAG 
3797, especialmente las conducciones diurnas, 
nocturnas y con iluminación láser necesarias para 
tener la calificación operativa en vigor. Y ya no ha- 
bía Escuela de Apoyo Aéreo para calificarlos. 

Para solucionar este inconveniente, se recurrió a 
los profesores del Ala 23. En la Escuela de Reactores 
se encontraban destinados ese momento varios pilo- 
tos procedentes del F-5 del Ala número 21, que por 
aquel entonces eran los que proporcionaban a los 
alumnos de los cursos de Caza y Ataque todas las 
conferencias teóricas sobre CAS. Ellos eran los más 
indicados para refrescar el entrenamiento de los 25 
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FAC seleccionados. Y así se hizo. Los 25 pilotos re- 
cibieron una serie de teóricas de actualización de 
sus conocimientos a las tácticas y técnicas más re- 
cientes. 

Para resolver el problema de la certificación, se 
contactó con la “Air to Ground Operations School” 
(AGOS) de Ramstein, escuela de FAC dirigida por 
norteamericanos. Los pilotos viajaron en un C-212 
a su escuela y allí efectuaron las misiones mínimas 
necesarias para obtener la calificación operativa. 
Todo ello en un tiempo record, ya que todo el pro- 
ceso de selección, preparación y calificación de to- 
do personal duró escasamente un mes. 

Pero también surgió un problema inesperado: da- 
do el escaso tiempo disponible, tan sólo los FAC 
procedentes de unidades de Caza y Ataque eran 
capaces de conseguir la calificación operativa, con 
lo que rápidamente el número de FAC disponibles 
bajó a 12. Este número era más que suficiente para 
iniciar la misión y proporcionaba más tiempo para 
que sus inmediatos relevos pudieran obtener su cer- 
tificación operativa. 


TRABAJOS EN EL ÁREA DE MATERIAL 


En el área de material, las cosas fueron algo más 
complicadas, aunque también se fueron solucio- 
nando poco a poco de acuerdo con los tiempos 
marcados. 


SELECCIÓN DEL UNIFORME 

Inicialmente, estaba previsto que se desplegara 
con los uniformes reglamentarios de camuflaje del 
Ejército del Aire, pero el hecho dramático de que 
varios TACP británicos sufrieran bajas al recibir re- 
petidamente fuego de francotiradores y que se tu- 
viera noticia de que a los francotiradores de las tres 
partes en conflicto les resultaba muy fácil seleccio- 
nar a los FAC y sus ayudantes porque se les distin- 
guía por la diferencia entre sus uniformes y los de la 
unidad a los que apoyaban, hizo que se decidiera 
dotar al personal con los mismos uniformes que las 
unidades del Ejército de Tierra a las que iban a apo- 
yar. 

Esa fue la razón por la que todo el personal de los 
equipos TACP operando en Bosnia-Herzegovina 
fuera equipado con la misma uniformidad exacta 
que la Agrupación con la que estaban desplegados: 
el uniforme de combate camuflado del Ejército de 
Tierra. 


Los VEHÍCULOS PARA LOS TACP 

Pero lo más prioritario era determinar el tipo de 
vehículo que los TACP iban a necesitar, ya de la 
elección dependía el resto del equipamiento con el 
que dotarlos. 

Para ello, se formó un equipo de expertos de los 
Centros Logísticos de Automóviles y de Transmisio- 
nes, que junto con el personal conductor de la pro- 
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pia EZAPAC se pusieron a la ingente tarea de eva- 
luar las distintas opciones, teniendo en cuenta el te- 
rreno en el que se iban a mover, el tiempo disponi- 
ble para efectuar las modificaciones, el tamaño de 
los generadores, la carga eléctrica que podían so- 
portar los circuitos, el tamaño de las baterías, la au- 
tonomía, etc. 

Inicialmente, se intentó modificar los blindados 
de seis ruedas que el Ejército del Aire ya tenía en 
dotación en el Escuadrón de Seguridad del Ala 14. 
Esta opción se desechó muy rápidamente porque 
requerían unas modificaciones muy drásticas que 
no podían ser efectuadas en el tiempo disponible, 
aparte de que sus necesidades logísticas eran in- 
compatibles con el tren logístico que iba a tener la 
Fuerza española desplegada. 

También se contactó con el Ejército de Tierra pa- 
ra que se proporcionase al Ejército del Aire un total 
de cinco BMR que serían modificados para que sir- 
vieran de plataforma de todos los equipos específi- 
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cos de comunicaciones y de combate que debían 
tener los TACP en el escenario de Bosnia-Herzego- 
vina. Esta opción era la más adecuada, ya que apar- 
te de proporcionar la autoprotección y la potencia 
de fuego mínima necesaria. Pero distintos proble- 
mas de tipo logístico y el que surgieran otras priori- 
dades más urgentes, hicieron que el EMAD tomara 
la decisión de retrasar hasta el mes de junio de 
1994 la recepción de esos vehículos por los TACP, 
como así sucedería efectivamente, cuando el Cte. 
Demaría firmó la recepción en Medjugore de los 5 
BMR asignados a los por entonces 4 equipos TACP 
desplegados en Bosnia-Herzegovina. 

Así que la siguiente elección fue la más obvia: 
tanto el Ejército del Aire como el Ejército de Tierra 
tenían en dotación vehículos Nissan Patrol largos. 
Como estos vehículos iban a ser desplegados masi- 
vamente al teatro con las distintas agrupaciones, se 
decidió seleccionarlos. 


A partir de la decisión, las cosas no resultaban 
tampoco muy sencillas. Se dotó a los vehículos de 
baterías dobles más potentes, se les cambiaron los 
generadores para proporcionar la potencia necesa- 
ria para los equipos, se les instalaron todos los racs 
de comunicaciones, los ordenadores y las antenas 
en la parte trasera, para que los TACP fueran capa- 
ces de integrarse en movimiento con las redes de 
comunicaciones aéreas, necesarias para efectuar su 
misión de protección a las unidades que debía pro- 
porcionar apoyo, como a las redes de comunicacio- 
nes de la propia unidad a la que acompañaban. Fi- 
nalmente, se dotó al sistema eléctrico de todos los 
puntos de conexión necesarios para poder efectuar 
la carga de todas las baterías de cada equipo elec- 
trónico del TACP. Todo ello, con la modificación de 
las luces interiores para que fueran más discretas en 
la oscuridad y compatibles con los equipos de vi- 
sión nocturna de los TACP. 


También se pintaron los vehículos y los remol- 
ques de blanco con las letras UN reglamentarias en 
todos los costados. Se les equipó con tornos de re- 
molque con cables de acero, para permitirles operar 
en terrenos poco amigables. 

Finalmente, se dotó a los vehículos de los medios 
de anclaje necesarios para que todo el equipo auxi- 
liar propio de los TACP estuviera perfectamente al- 
macenado, en su sitio, y a mano para su uso duran- 
te las contingencias de la operación, pero que resis- 
tiera el continuo movimiento por vías de 
comunicación no preparadas. 


EQUIPOS DE COMUNICACIONES E INFORMÁTICOS 

La Dirección de Servicios Técnicos, el Centro 
Logístico de Transmisiones y expertos de todo el 
Ejército del Aire recibieron la responsabilidad de 
diseñar, construir, probar y certificar todos los 
equipos de comunicaciones e informáticos nece- 
sarios para las operaciones de los TACP, en un 
tiempo escaso e inédito en el Ejército del Aire. To- 
do ello teniendo en cuenta que el espacio dispo- 
nible era muy escaso y que todos los equipos de- 
berían ir duplicados, con una unidad en el propio 
vehículo y otra transportable a mano para el caso 
de tener que los FAC tuvieran que operar desmon- 
tados del vehículo. 

Así se trabajó para dotar a los TACP de equipos 
de comunicaciones seguras y en claro para todas 
las bandas y redes terrestres y aéreas, de corto y 
de largo alcance, que eran necesarias: UHF, VHF, 
HF, FM, TACSAT, Have Quick, etc. 

Todos estos equipos estaban conectados a orde- 
nadores portátiles a través de los correspondientes 
módem, lo que permitía transmitir y recibir datos, 
incluyendo archivos e imágenes en tiempo real. 

Hubo que adquirir todas las licencias de los 
programas ofimáticos y de comunicaciones que se 
Iban a utilizar, así como determinar la forma de 
supervisión anti virus y las pasarelas entre siste- 
mas, para que respondieran correctamente a los 
protocolos de seguridad reglamentarios. Final- 
mente, hubo que certificar esos equipos para su 
USO Seguro. 


EQUIPOS ESPECÍFICOS DE LOS TACP 

En cuanto a los equipos específicos del trabajo de 
los TACP, se trabajó contrarreloj para poder firmar 
los MOU necesarios para conseguir en tiempo los 
equipos TACSAT que la OTAN debía proporcionar 
a cada TACP. 

Se actualizaron los dispositivos de iluminación lá- 
ser para que fueran compatibles con las nuevas cla- 
ves de las espoletas láser utilizadas por OTAN, y se 
adquirieron otros de nueva tecnología, que aparte 
de ser mucho más ligeros y potentes, eran capaces 
de integrarse con los dispositivos de visión nocturna 
y de visualizar el punto láser de iluminación, nove- 
dad de la época. La mala noticia es que llegarían 
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después del despliegue inicial, por lo que se solicitó 
a la RAF el préstamo de unas unidades equivalentes 
hasta su recepción. 

También se completaron las dotaciones de to- 
dos los equipos complementarios: GPS con tec- 
nología militar, telémetros láser, brújulas, equipos 
de localización individual, balizas SAR, comuni- 
caciones individuales, y el equipo de combate in- 
dividual, casco, chaleco antibalas, gafas de visión 
nocturna, etc. 

También se decidió que el armamento individual 
sería el Cetme L y la pistola Astra de 9P de dotación 
en la propia EZAPAC, dejando a la Agrupación del 
Ejército de Tierra la autoprotección con armamento 
más pesado. 


Todo listo, pero llega la pausa 

En la primera semana de julio, después de unas 
jornadas interminables y de un ritmo de trabajo in- 
fernal, de repente todas las piezas habían encajado 
en su sitio. Nos pareció a todos increíble que no 
hubiera que ir corriendo por los pasillos del Cuartel 
General del Aire para llegar a tiempo a la multitud 
de reuniones. 

Los TACP habían regresado de Ramstein con to- 
das sus calificaciones y certificaciones en vigor para 
los próximos tres meses, y todo parecía inminen- 
te... salvo que el borrador del OPLAN todavía no 
había sido firmado por SACEUR. 

Por lo tanto, ahora tocaba esperar, y aunque 
nuestros oficiales de enlace nos decían que seguía 
el planeamiento adelante, los días empezaron a pa- 
sar lentamente sin confirmación. 

A mediados de julio, el JEMA decidió que todo el 
grupo de trabajo, los TACP y el personal de apoyo 
se fueran de permiso de verano, para no acumular 
el tiempo de permanencia en Madrid al tiempo de 
misión. 

En la División de Operaciones, Sección de De- 
fensa y Ataque, tan solo quedamos dos personas de 
servicio: el teniente coronel Abad Cellini y el co- 
mandante Martorell, a la espera de los aconteci- 
mientos. 


GENERALA DURANTE LA NOCHE 

Por fin, bastante avanzada la tarde del día 14 
de agosto de 1993, ocurrió lo inesperado: en una 
de las muchas sesiones rutinarias que hasta en- 
tonces habían tenido los respectivos representan- 
tes nacionales con SACEUR, sin casi darnos cuen- 
ta había ocurrido lo previsto y el comandante su- 
premo de las Fuerzas Aliadas en Europa firmó el 
OPLAN. 

Como peculiaridad importante, en los Anexos 
correspondientes a Apoyo Aéreo y a Comunicacio- 
nes figuraban los indicativos radio de los TACP es- 
pañoles: “BULLFIGHTER” para los TACP y “BULL- 
FIGHTER BASE” para el Comandante del Destaca- 
mento de Control Aerotáctico. 
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Pero lo más importante era la fecha en la que los 
TACP debían desplegar en el teatro: los TACP espa- 
ñoles deberían estar en Split (Croacia) no más tarde 
del día 25 de Agosto, después de haber pasado por 
un periodo de entrenamiento e indoctrinación obli- 
gatorio en Vicenza y un briefing exhaustivo de inte- 
ligencia en Aviano. 

Posteriormente, los TACP deberían pasar un corto 
periodo de entrenamiento en el teatro de operacio- 
nes en compañía de los TACP del Reino Unido que 
ya habían desplegados en la zona. 

Durante todo el día 15, se estuvieron realizando 
los últimos retoques necesarios en el OPLAN na- 
cional, y dado que los FAC estaban certificados tan 
sólo para tres meses, que habían estado de permiso 
la mitad de ese tiempo, y no se sabía a ciencia cier- 
ta si se podrían mantener las calificaciones en el te- 
atro, el general Valverde, jefe de la División de 
Operaciones, solicitó y obtuvo del JEMA el permiso 





necesario para efectuar un último periodo de entre- 
namiento previo para extender las calificaciones 
por otros tres meses. 

Así, en la madrugada del 16 de agosto se dieron 
las Órdenes necesarias para interrumpir los permi- 
sos de todos los implicados, para que se incorpo- 
raran urgentemente a la Base de Albacete, ade- 
más de alertar a las bases de Albacete, Ala 12, 
Ala 14, Grupo 15 y Ala 23 y los medios SAR ne- 
cesarios que debían en la Base Aérea de Albacete 
medios y personal para participar en el “Ejercicio 
Volcán”. 


EJERCICIO VOLCÁN 

El ejercicio, montado en tan solo 24 horas, empe- 
ZÓ la misma tarde del día 16 de agosto. A la llegada 
de todo el personal implicado, el general Valverde, 
el coronel Verano, y los comandantes Machés y 
Martorell iniciaron las primeras conferencias: 
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ENCUAnOo 
destacamento 
con Mostar al 
fondo, visto 
desde el 
monte Hum. 


El Ejercicio Volcán tenía por objeto recordar los 
procedimientos relacionados tanto con el proceso 
de peticiones de apoyo aéreo por el fuego para ata- 
car objetivos de superficie por medio de misiones 
CAS, como con los relacionados con las conduccio- 
nes en sí mismas, repasándose toda la fraseología 
estándar a utilizar en el Teatro de Operaciones de 
Bosnia. 

En este ejercicio participarían los 12 oficiales de 
la Escala Superior seleccionados anteriormente, y 
los 20 suboficiales de la EZAPAC que desplegarían 
en el primer relevo. Utilizarían todos los medios de 
2 vehículos TACP del GRUCOA desplegados en el 
Campo de Maniobras de Chinchilla, prestado al 
efecto por el Ejército de Tierra. Los medios aéreos 
eran 8 C.15 (4 de cada unidad), 4 C.14 y 2 AE.9. 

En una sola jornada, cada uno de los 12 FAC re- 
validaron su certificación y entrenamiento previo. 
Concluida la jornada y conseguidos los resultados 
perseguidos, se confirmaron los nombres del perso- 
nal designado para formar parte del primer contin- 
gente. Inicialmente se designó a seis oficiales (más 
uno en reserva) y 16 suboficiales. 


PAPELEO, VACUNAS Y ENTRENAMIENTO |CCS 

Los dos días siguientes, el 7 y el 18 de agosto 
fueron suficientes para tramitar todos los permi- 
sos, órdenes de marcha y cumplimentar todas las 
cuestiones administrativas. Se administraron las 
vacunas previstas, se terminó de recibir el vasto 
equipo de campaña que llevaría cada miembro 
del Destacamento y se procedió a una última se- 
sión de ICCS (Individual Combat Core Skills) en el 
que se incluía prácticas de tiro con el armamento 
individual asignado. También se impartieron las 
últimas conferencias sobre la ONU, los derechos 
humanos en campaña y un exhaustivo briefing de 
inteligencia impartido por el Mando Operativo te- 
rrestre, 

Los dos días siguientes, el 19 y el 20 de agosto, 
se dejaron intencionadamente para que cada uno 





de los componentes del destacamento los pasara 
con sus familias, montándose transportes aéreos 
para todos ellos a los lugares donde estaban sus 
familias. 


FINALMENTE, ACTIVADOS 

El 21 de agosto, muy pronto por la mañana, co- 
menzaría la aventura y el origen de la leyenda 
“Bullfighter”, ya que se decidió que el Destaca- 
mento inicial estaría formado por un comandante, 
seis oficiales, seis suboficiales y dos cabos 1*, pe- 
ro que después del entrenamiento inicial, se redu- 
ciría el contingente en 4 oficiales y 2 suboficiales. 

De esta manera, después de una rueda de pren- 
sa presidida por el JEMA y ofrecida a los medios 
de comunicación nacionales, partieron con rum- 
bo a la antigua Yugoslavia. 

La primera escala fue en Vicenza, sede de la 5* 
ATAF (Allied Tactical Air Force), donde se recibie- 
ron conferencias de actualización de procedi- 
mientos y fraseología a usarse en las misiones 
CAS. Posteriormente, se trasladaron a la Base Aé- 
rea de Aviano, donde recibieron unos briefing a 
cargo de los pilotos de las unidades allí destaca- 
das sobre las posibilidades y características espe- 
cíficas de cada uno de sus aviones que participa- 
ban en la operación, consiguiendo con ello gene- 
rar un clima de confianza mutua entre los pilotos 
y los controladores sobre lo que se iban a encon- 
trar cuando trabajasen juntos a través de una sim- 
ple radio. 

El día 24 de agosto, domingo, el Hércules aterri- 
zaba en el aeropuerto croata de Split. Tras descar- 
gar los vehículos y su equipo, viajaron al acuarte- 
lamiento de Divulje, donde estaba ya esperándo- 
les una de las compañías de la Agrupación 
Madrid. 

El día 25 de agosto, el convoy partió hacia Vitez 
via Gorni Vakuf, en la zona de despliegue del Ba- 
tallón Británico (BRIBAT), lugar donde se encon- 
traba un acuartelamiento británico donde se reci- 
biría de otros TACP británicos el entrenamiento 
específico en el propio teatro de operaciones. Allf 
se envió de regreso a España a los 4 oficiales y 2 
suboficiales, que volvieron en una estafeta T-17 
del Grupo 45 que hizo. 

El día 29 de agosto, con todas las prácticas diur- 
nas y nocturnas realizadas, los dos TACP fueron 
desplegados a sus lugares previstos en Dracevo y 
Jablanika, permaneciendo la base de los Bullfigh- 
ter en Medjugore. Así comenzó la misión del Co- 
mandante Azqueta, los capitanes Nebot y Vallás, 
el brigada Avilés, los sargentos primeros Jerez y 
Rodrigo, el sargento Soto y los cabos 1% Fornos y 
Garrote, los pioneros Bullfighter. 

Los que regresaron a España fueron los capita- 
nes De Diego, Merino, Juanas y Ayucar y los sar- 
gentos Sánchez y Diego López, que posteriormen- 
te también serían desplegados. 
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EVOLUCIÓN DE LA OPERACIÓN EN EL TRANSCURSO DEL 
TIEMPO 

Se dice en los manuales no escritos de planea- 
miento operacional, que la primera baja en comba- 
te que ocurre es el propio plan de operaciones. Co- 
mo era de esperar, esta operación no fue una ex- 
cepción. Como en todas las operaciones reales, las 
vicisitudes de los Bullfighter fueron variando a lo 
largo del tiempo. Los dos TACP iniciales llegaron a 
ser hasta cinco en los momentos culminantes de la 
operación. 

Los BMR llegaron en el momento previsto y fue- 
ron transformados en el propio teatro de operacio- 
nes para albergar todos los equipos. Se vivieron 
aventuras muy interesantes, puesto que los Bullfigh- 
ter estuvieron desplegados incluso en Sarajevo, en- 
trenando a los TACP franceses que llegaron al tea- 
tro en otoño de 1994. También llegaron a estar des- 
plegados de forma semipermanente en el corredor 
de la Posavina, lugar de tantas batallas entre las tres 
partes en conflicto, que a menudo eran detenidas 
con la mera presencia de los aviones dirigidos por 
los valerosos y precisos Bullfighter. 

El que suscribe, el oficial de proyecto designado, 
también ejerció las funciones de jefe del Destaca- 
mento de Control Aerotáctico en Bosnia-Herzego- 
vina, con cuatro TACP operativos y 22 personas 
desplegadas. 

Todos ellos contribuyeron a prestigiar a nuestra 
nación por la calidad y la preparación de su perso- 
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nal. Los Bullfighter batieron todos los record opera- 
tivos y estuvieron desde el principio en cabeza des- 
tacada de entre todos los TACP desplegados en 
Bosnia-Herzegovina. 

Como muestra, vale un botón: en una reunión de 
coordinación de los Jefes de Control Aerotáctico de 
los respectivos países, celebrada en Sarajevo en el 
otoño del 94, cuando el representante del AOCC 
¡iba enumerando los índices de operatividad y de 
conducciones positivas realizadas, en las que desta- 
caban como siempre los TACP españoles, uno de 
los comandantes de otro país se empezó a quejar 
de que los Bullfighter estaban desplegados en un 
lugar con buenas condiciones meteorológicas. El 
general jefe del AOCC le interrumpió inmediata- 
mente diciendo: “Yo, personalmente creo que si 
desplegamos a los Bullfighters a cualquier otro lu- 
gar, de repente las condiciones meteorológicas se 
volverán buenas y seguirán haciendo sus misiones 
de manera sobresaliente y destacada. + 





Preparando el 
convoy. 





FICHA RESUMEN DE LA MISIÓN DE LOS BULLFIGHTER 


EN BOSNIA-HERZEGOVINA 





FECHA INICIO MISIÓN 


22 agosto 1993 


FECHA FIN MISION 


24 octubre 2000 





TOTAL 2.619 días 

CONDUCCIONES REALIZADAS 11.435 conducciones positivas 
RELEVOS EFECTUADOS 3 

ZAPADORES PARTICIPANTES 207 
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Personal del EZAPAC' 
en el Destacamento (Orión 
2002-2004 


EDUARDO LLORENTE ERROZ 
Teniente Coronel del Ejército del Aire 


Cs: muchas otras misiones, la primera noti- 
cia sobre un posible despliegue de personal 
de la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas 
llegó un viernes, pasadas las 12:00 de la mañana. 
Una llamada telefónica recibida del Mando Aéreo 
del Estrecho, nos alerta del despliegue de un avión 
P-3 al cuerno de África para misiones de vigilancia y 
patrulla marítima, requiriéndose un equipo de zapa- 
dores para los cometidos de seguridad y protección 
del avión y su personal. 

Bajo el paraguas de la Operación “Libertad Dura- 
dera”, España desplegó el “Destacamento Orión” del 
Ejercito del Aire, en el marco internacional de la lu- 
cha contra el terrorismo desde Yibuti, en misiones de 
vigilancia y patrulla marítima en el Mar Rojo y Golfo 
de Aden, zonas cercanas a Afganistán, por el que cir- 
culaban con total impunidad el contrabando maríti- 
mo y la inmigración ilegal, y los actos de piratería a 
barcos mercantes estaban aumentando considerable- 
mente por los beneficios que reportaban. 

El Destacamento Orión llegó al Aeropuerto Inter- 
nacional de Yibuti el día 09 de marzo de 2002, des- 
pués del acto de despedida presidido por el general 
jefe del Mando Aéreo del Estrecho, TG Fernando 
Mosquera, realizado en la Base Aérea de Morón. 
Pocos días después, 16 de marzo, se iniciaban las 
actividades operativas con los primeros vuelos en la 
zona. 

El contingente del Destacamento Orión estaba for- 
mado mayoritariamente por personal del Ala 11 
(Grupo 22) y un Equipo reducido de Protección y Se- 
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guridad de la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas. 
Fue este mismo año, el 11 de abril de 2002, cuando 
la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas se constitu- 
ye en Escuadrón de Zapadores Paracaidistas, por la 
Instrucción N* 81/2002, del Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire. 

Los cometidos asignados al Equipo de Protección 
y Seguridad fueron los siguientes: 

— Establecer la seguridad perimetral del avión P-3 
en tierra (tanto en la base francesa de Djibuti, como 
en los aeropuertos donde el P-3 pudiera tomar). 

— Asesorar al jefe del destacamento en todos los 
asuntos relacionados con la protección y empleo de 
las capacidades del Equipo de Protección y Seguri- 
dad , así como con la autoprotección del contingen- 
te militar español en Yibuti. 

— Establecer las medidas de coordinación necesa- 
rias con otras unidades de protección y seguridad 
existentes en la base de Yibuti, debiendo conocer los 
SOP y LOP especialmente relacionados con las me- 
didas de protección y seguridad en la zona. 

— Mantener la protección inmediata en los despla- 
zamientos exteriores a pie o en vehículo en la ciu- 
dad de Yiibuti. 

— Planificar y establecer la protección inmediata 
en los desplazamientos interurbanos entre la base 
francesa de Yibuti y el hotel donde estaban alojados 
en la ciudad de Yiibuti. 

— Mantener un adecuado nivel de instrucción en 
materia de autoprotección del contingente militar es- 
pañol mediante un programa de conferencias. 





— Asesoramiento e instrucción del personal del 
destacamento para cumplir las medidas de seguri- 
dad y autoprotección. 

— Realizar las escoltas de autoridades que se des- 
plazaran a Y ¡ibuti para actos o reuniones. 

— Mantenimiento y revisión de los vehículos para 
asegurar la operatividad. 

El Equipo de Protección y Seguridad estaba cons- 
tituido por cinco zapadores, con un suboficial como 
jefe del equipo y un cabo 1? como segundo jefe. Pa- 
ra llevar a cabo sus cometidos, el personal del EZA- 
PAC tuvo que cambiar la uniformidad de trabajo y 
familiarizarse con la utilización de medios técnicos 
de seguridad. Así mismo desplegaron el armamento, 
material y equipo de dotación en el EZAPAC que 
mejor se adaptaba a este cometido de protección y 
seguridad. 

El trabajo de seguridad y protección fue fatigoso y 
en muchas ocasiones inclemente debido a una cli- 
matología con temperaturas de más de 45” C en los 
meses de verano, y a una lluvia inexistente, salvo 
cuando llovía que lo hacía de forma torrencial. Otro 
de los condicionantes que influía en los cometidos 
de protección del contingente fue la amenaza de 
atentado terrorista, ocasionada por al elevado núme- 
ro de estadounidenses en la zona. 

En los 16 relevos realizados durante los dos años 
que duró esta operación, tiempo de permanencia 
por relevo de dos meses, han participado un total de 
80 suboficiales y tropa del EZAPAC. 

El Destacamento Orión finalizó con éxito la mi- 
sión asignada el día 29 de febrero de 2004. Aunque 
no fue esta la primera vez que un despliegue de 
destacamentos del Ejército del Aire contaba con 
personal para llevar a cabo la misión de protección 
y seguridad de los medios aéreos y su personal, sí 
se puede afirmar que las lecciones aprendidas en 
esta misión y las alcanzadas en los despliegues del 
EADA en el Destacamento Géminis en Kirguistán 
(2002) y Destacamento ALTAIR en Kuwait (2003- 
2004), como protección y escoltas de aeronaves 
que operan fuera de territorio nacional, han demos- 
trado la importancia que tiene este cometido en to- 
dos los despliegue que realice el Ejército del Aire 
en un futuro. 





En la actualidad, ningún despliegues de aviones 
de transporte aéreo se lleva a cabo sin un Equipo de 
Protección y Escoltas de Aeronaves, o Air Mobile 
Protection Team (AMPT); y en aquellos otros desta- 
camentos del Ejército del Aire que se realiza con 
otros medios aéreos o sin ellos, los Equipos de Pro- 
tección de la Fuerza siempre están presentes. + 
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TANINOS 


de nuevo en primera línea 


FERNANDO CARRILLO CREMADES 
Teniente Coronel del Ejército del Aire 





la participación española en Afganistán como 

la operación militar más compleja y arriesgada 
en la que han participado las Fuerzas Armadas es- 
pañolas. Así lo ha sido también para el Ejército del 
Aire, que ha estado presente desde el primer día de 
forma ininterrumpida. Los diferentes destacamentos 
aéreos que ha establecido, el mando y operación de 
la Base Aérea de Herat, el liderazgo del aeropuerto 
internacional de Kabul, la participación de personal 
en cuarteles generales, el despliegue de unidades de 
combate como el EZAPAC, y otras de apoyo al 
combate con misiones de asistencia médica o apo- 
yo a las operaciones aéreas, han constituido su con- 
tribución más sobresaliente en esta misión. 


E xiste un consenso generalizado en considerar 





LOS BULLFIGHTERS VUELVEN A LA ARENA 


En julio de 2004 España respondió al llamamien- 
to realizado por el Gobierno de Afganistán a la co- 
munidad internacional, por el que solicitaba un in- 
cremento de fuerzas que garantizaran la ayuda hu- 
manitaria y el proceso electoral en marcha. 

En base a ello, y dentro de la Fuerza Internacional 
de Asistencia para la Seguridad de Afganistán (ISAF 
— International Security Assistance Force), se deci- 
dió, entre otros, el envío de una fuerza de entidad 
batallón por un periodo de tres meses. Su misión se- 
ría la de establecer un entorno de seguridad adecua- 
do para el desarrollo de las elecciones presidencia- 
les previstas para el mes de octubre. 
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Las circunstancias en las que se desarrollaría la 
misión aconsejaban dotar a esta fuerza terrestre de 
elementos que, llegado el caso, contribuyeran a su 
seguridad mediante un eficaz apoyo aéreo cercano 
(CAS — Close Air Support). Se trataba de los Bull- 
fighters, indicativo por el que se conoce a los equi- 
pos de control aerotáctico (TACP - Tactical Air 
Control Party) del Ejército del Aire en el ámbito in- 
ternacional y que después de su brillante y recono- 
cida participación en el conflicto de Bosnia-Herze- 
govina, donde realizaron con éxito más de 11.400 
conducciones de aeronaves, volvían a la arena. Esta 
vez a la arena del desierto afgano. 

Sobradamente conocidos como capacitadores 
esenciales de fuerza, la misión de los equipos TACP 


> 
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He participado como FAC del EZAPAC en seis relevos, totali- 
zando 590 días en zona de operaciones y 150 conducciones 
positivas de aeronaves en misiones reales. Para mí Afganistán 
ha supuesto la culminación de un proceso que ha llevado años 
de preparación. No se trata de una misión fácil. Sabes lo que 
está en juego y a veces tienes que reaccionar con incomparable 
precisión en tiempo real, a la velocidad del avión. También Af- 
ganistán ha supuesto un esfuerzo muy importante para la fami- 
lia, que es consciente de la distancia y, sobre todo, del riesgo. A 
veces es desalentador ver como para tus hijos se convierte en 
algo cotidiano el que no estés en casa. (CAPITÁN JUAN RAMO- 
NELL). 


Recuerdo con nitidez el calor sofocante y el aire caliente, ca- 
si quemaba, que sentí cuando bajé por la rampa del T.10. Tam- 
bién la imagen desoladora de los restos de aviones y vehículos 
esparcidos en las márgenes de la pista de aterrizaje. Luego, una 
de nuestras mayores preocupaciones era evitar salirte de la zo- 
na marcada y poder pisar una mina. Afganistán fue para mí la 
primera misión real fuera de territorio nacional. La primera vez 
que tuve una visión clara y real de la importancia de un entre- 
namiento exigente, de lo que significan nuestras virtudes milita- 
res y aeronáuticas, nuestra profesión. (COMANDANTE JUAN VIL- 
CHEZ). 


Ser suboficial FAC fue un reto cargado de responsabilidad. 
Dediqué muchas horas a repasar el FAC “handbook”, Spins y 
SOP antes de salir al ruedo. Tomé la alternativa, en las proximi- 
dades de Farah, de la mano de un B1-B Lancer americano, con 
indicativo Bone 21. Después de dos horas de “play time” fui 
consciente de que, tal vez, el arma más poderosa en tierra era 
una radio con un micrófono. Tras casi cinco meses recorriendo 
“plazas” por todo Afganistán, la cuadrilla regresó a casa sin no- 
vedad. Pasado el tiempo, y desde la perspectiva que te da el no 
estar ya en la Unidad, creo, sinceramente, que el EZAPAC ha 
hecho en Afganistán una labor encomiable. El TACP fue siem- 
pre garantía de eficacia y para muchos una esperanza real 
cuando la situación se ponía fea. Todo gracias al trabajo de un 
equipo muy cohesionado. En mi caso, si no hubiera sido por 
ellos, más que torero me hubiera quedado en “maletilla”. Va 
por vosotros Bullfighter-20. (BRIGADA HERMINIO RUBIO). 


Como Ayudante de FAC, apoyaba el planeamiento y ejecu- 
ción de las misiones de apoyo aéreo. Era el responsable de ope- 
rar los equipos especiales y el designador láser. También debía 
velar por la seguridad del TACP. Era esencial estar siempre aler- 
ta, llevar la navegación y conocer de forma permanente y con 
exactitud milimétrica tanto nuestra posición como la del resto 
de fuerzas propias, incluyendo al Ejército afgano, lo que supo- 
nía en ocasiones un nivel de dificultad añadido. También, lle- 
gado el caso, el origen de fuego de los insurgentes. Cuando vie- 
nen mal dadas, en la tensión del momento, la precisión de los 
datos que le pasas al FAC es determinante y puede marcar la 
diferencia entre el cumplimiento de la misión y el desastre. Era 
una gran responsabilidad. De mis treinta y dos años en el EZA- 
PAC, estos últimos ocho de Afganistán han sido especialmente 
significativos. Me han hecho entender mejor mi trabajo, mi vo- 
cación, sentirme muy orgulloso de ser lo que soy y de pertene- 
cer a esta Unidad a la que, desde soldado, he dedicado toda mi 
vida profesional. (BRIGADA J. DANIEL GONZÁLEZ CONESA). 


dossier 


dossier 





era acompañar a las tropas terrestres en todos sus 
movimientos y garantizar la seguridad que en esos 
entornos solo proporciona el apoyo aéreo. Dado 
que fuerzas propias y enemigas estaban muy próxi- 
mas, era necesario llevar a cabo con precisión el 
control terminal y guiado de las acciones aéreas, le- 
tales y no letales, contra los objetivos en superficie 
que habían sido positivamente identificados con an- 
telación. También garantizar la máxima efectividad 
y seguridad de las aeronaves, mientras se evitaba el 
riesgo de “fratricidio” y los daños colaterales, princi- 
palmente en la población civil. 

Gracias a esta labor las aeronaves de la OTAN 
podían desde el aire reconocer itinerarios, escoltar 
convoyes, disuadir mediante su mera presencia aé- 
rea o, si fuera necesario, hacer uso de la fuerza co- 
mo reacción a un ataque de la insurgencia. 

Cada uno de estos equipos estaba compuesto por 
un controlador aéreo avanzado (FAC - Forward Air 
Controller), un Ayudante de este (AFAC — Ayudante 
de FAC), un conductor, un operador de equipos de 
comunicaciones y un tirador. Además, contaban 
con una variada dotación de armamento y medios 
tecnológicamente muy avanzados para la vigilan- 
cia, localización y señalización de objetivos así, co- 
mo para el establecimiento de redes seguras de co- 
municaciones. Unicamente de esta forma, el TACP 
era capaz de integrar la avanzada tecnología de las 
actuales aeronaves de combate y sus sistemas de ar- 
mas con los esfuerzos de las tropas españolas sobre 
el terreno. 

Se constituyó un Destacamento de Control Aero- 
táctico que desplegó al norte de Afganistán, en Ma- 
zar-i-Sharif, y que estaba compuesto por un oficial 





de enlace aéreo (ALO - Air Liaison Officer), como 
primer asesor del comandante terrestre sobre las ca- 
pacidades y limitaciones del poder aéreo, tres equi- 
pos TACP/FAC, un equipo de apoyo operativo y un 
oficial de enlace en Kabul. En total veintitrés zapa- 
dores paracaidistas. 

El día 19 de agosto de 2004 pusieron pie en suelo 
afgano los dos primeros zapadores, miembros de la 
comisión aposentadora. Tras ellos, los sucesivos es- 
calones de despliegue hasta quedar completamente 
constituido el destacamento. La zona que ocuparon 
se encontraba en el mismo aeropuerto de Mazar-i- 
Sharif, dentro del Equipo de Reconstrucción Provin- 
cial (PRT - Provincial Reconstruction Team) inglés. 

Una vez realizado el periodo de familiarización y 
establecidos los procedimientos de comunicación, 
principalmente con HQ ISAF, los FAC viajaron a 
Kabul para certificarse en los procedimientos parti- 
culares de este teatro de operaciones. Tuvieron co- 
mo supervisores a equipos TACP franceses y realiza- 
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ron conducciones diurnas y nocturnas de medios 
aéreos holandeses (F-16 y helicópteros Apache) y 
americanos (bombarderos B-1B). Superada con éxi- 
to esta fase, el día 17 de septiembre el Destacamen- 
to alcanzó su capacidad operativa final, ocho días 
antes de la fecha límite fijada por ISAF. 

Es de destacar que la dotación y entrenamiento 
del personal que componía los TACP, los equipos 
especiales, de comunicaciones y demás medios 
técnicos de los que estaban dotados, junto con la 
cualificación OTAN de los FAC del EZAPAC hizo 
que se alcanzara la más alta calificación operativa 
en el teatro de operaciones. La calificación “1 A 
GREEN” solo está reservada para los equipos que 
son capaces de realizar cualquier modalidad de 
conducción, en todo tiempo y condición, con 
exactitud de coordenadas y con claves de seguri- 
dad para la transmisión de información. 

Durante el tiempo que permanecieron en zona de 
operaciones se llevaron a cabo más de 250 misio- 
nes CAS, que se desarrollaron en las zonas de ope- 
ración de las PRT de Alemania (Kunduz), Holanda 
(Pol-i-Khomry), Gran Bretaña (Mazar-i-Sharif) y No- 
ruega (Samanghan). En ocasiones, incluso hubo que 
desplegar a localizaciones distantes hasta 400 kiló- 
metros de Mazar-i-Sharif. Solo durante las jornadas 
electorales se realizaron 36 misiones de presencia 
aérea sobre distintos puntos sensibles, colegios elec- 
torales o itinerarios utilizados para el transporte de 
las papeletas electorales. Las aeronaves más habi- 
tuales guiadas fueron F-16 holandeses y Harrier bri- 
tánicos, además de A-10 y B-1 americanos. Los bull- 
fighters regresaron a España en noviembre de 2004, 
una vez finalizada con éxito la misión. 


EL EZAPAC VUELVE A AFGANISTÁN. SEGUNDA 
“FAENA” PARA LOS BULLFIGHTERS 


No pasaría mucho tiempo para que el EZAPAC 
volviera de nuevo a Afganistán y en esta ocasión 
permaneciendo hasta el final de la misión y escri- 
biendo una de las páginas más sobresalientes en la 
historia de la Unidad. 

En febrero de 2005 el ministro de Defensa anun- 
ció la intención del Gobierno de cambiar el des- 
pliegue de unidades militares españolas en Kabul 
para liderar una Base de Apoyo Avanzada (FSB - 
Forward Support Base) en Herat y un Equipo de Re- 
construcción Provincial en la ciudad de Qala-i- 
Naw, al oeste del país. Así, en mayo de este año se 
inició el despliegue del contingente español en 
apoyo a la expansión de ISAF, lo que también signi- 
ficó para el Ejército del Aire un incremento signifi- 
cativo de su participación. En concreto, a partir de 
ese momento, los recién creados destacamentos de 
HELISAF y de Control Aerotáctico, “puntas de lan- 
za” del Ejército del Aire en suelo afgano, contarían 
de forma permanente con una presencia significati- 
va de los zapadores paracaidistas. 


Y 


y 
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Pertenecer al Equipo de Apoyo Operativo suponía un verda- 
dero quebradero de cabeza. Nuestro principal objetivo era con- 
tribuir a que los equipos mantuvieran su operatividad al cien 
por cien y asistirles en todo lo que requiriesen, tanto en zona de 
operaciones como de Territorio Nacional. Realizábamos todas 
las tareas administrativas, dábamos los partes e informes diarios 
y llevábamos a cabo el siempre complejo control de inventa- 
rios. También manteníamos un servicio interno de escucha per- 
manente radio cuando los equipos estaban de misión. Recuer- 
do cuando regresaban a la base después de días fuera, algunos 
de ellos muy difíciles. Volvían cansados, llenos de polvo. Sus 
caras eran un poema. Ahora era el momento de que no les fal- 
tara de nada. Esto hacía que nuestro trabajo “en la sombra” y 
algo rutinario se convirtiera en tremendamente reconfortante. 
(BRIGADA FRANCISCO BLANCO). 


Como ALO y responsable de los TACP en Afganistán me en- 
contré con un grupo muy compacto de suboficiales y tropa. 
Contaban con una excepcional preparación y gozaban de un 
compañerismo, espíritu de servicio y alegría que contagiaba. Su 
apego a las tradiciones me entusiasmó, así como la explotación 
que hacían de las nuevas tecnologías y su afán de superación. 
En el desarrollo de las misiones reales que se les asignaron, 
nunca el riesgo, la presión, ni las condiciones, algunas realmen- 
te penosas, les hicieron perder la concentración. Me siento muy 
afortunado y orgulloso por haber sido testigo del valor y el co- 
raje de todos y cada uno de ellos. (TENIENTE CORONEL FERNANDO 
TORRES). 


El 9 de noviembre de 2008 quedará para siempre grabado en 
mi memoria. Formaba parte de la OMLT, como Enlace Aéreo. 
Al oír la explosión volví la cabeza y vi una nube grisácea. Un 
escalofrío me corrió por el cuerpo. Un atentado. En décimas de 
segundo te pasa por la cabeza todo tu entrenamiento en el EZA- 
PAC durante meses. Reaccionas de forma inmediata. Contacta- 
mos con el RE WEST y solicitamos MEDEVAC. Los helicópteros 
no tardaron en llegar. Preparamos la zona para aterrizaje en la 
carretera, les dimos datos de viento y les señalizamos con hu- 
mo. Me preocupaba su seguridad por la gente que iba apare- 
ciendo en casas y tejados. Se bajaron los zapadores del helicóp- 
tero y protegieron la aeronave. Cuando ves el helicóptero mar- 
charse con las víctimas a bordo puedes respirar, pero con una 
sensación contradictoria. Aunque has cumplido con éxito tu mi- 
sión, no puedes dejar de pensar en los compañeros que van ahí. 
Y en sus familias. (ALFÉREZ ALUMNO VICENTE CARRASCO) 


Como operador radio de un TACP sabes que tienes una gran 
responsabilidad. El FAC únicamente puede hacer su trabajo si 
tiene enlace radio. Tienes que manejar diferentes mallas y man- 
tener la seguridad de las comunicaciones. Aunque operas equi- 
pos tecnológicamente muy avanzados, no quieres ni pensar 
que sea necesario apoyo aéreo y no puedas garantizar el enla- 
ce. Esto te llega a obsesionar. Lo peor era cuando, en no pocas 
ocasiones, había que reparar averías muy por encima de nues- 
tros conocimientos técnicos y en situaciones realmente preca- 
rias. Estabas en el desierto, en mitad de ningún sitio, y todos te 
miraban a ti esperando una solución. Lo mejor, cuando veías 
los indicadores de señal de los equipos a tope. Entonces te po- 
días relajar un poquito... pero solo un poquito. (CABO 1% FRAN- 
CISCO ÁLCARAZ). 
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En lo relacionado con el Destacamento de Con- 
trol Aerotáctico, este dependía del Jefe de la Base 
Aérea de Herat y estuvo compuesto inicialmente 
por un ALO, dos equipos TACP y uno de Apoyo 
Operativo. Los lugares de despliegue fueron Herat, 
para asistir a la Fuerza de Reacción Rápida españo- 
la, y Qala-i-Naw para apoyar al equipo de recons- 
trucción con base en esa ciudad. Ambos emplearon 
vehículos URO VAMTAC, y su composición varia- 
ba de forma que, mientras el establecido en Herat 
estaba compuesto por un equipo básico de cinco 
miembros en un vehículo, el desplegado en Qala-i- 
Naw mantenía la configuración estándar de ocho 
componentes en dos vehículos, doblando los pues- 
tos de FAC, ayudante de FAC, y conductor. 

Por último, y a fin de conseguir mayor eficiencia, 
se decidió seleccionar a los miembros del equipo de 
apoyo operativo de forma que tuvieran la califica- 
ción necesaria para que, además de sus labores lo- 
gísticas y de administración, pudieran también 
constituir, llegado el caso, un tercer TACP, con el 
ALO como controlador aéreo avanzado. Su misión 
principal sería la de contribuir a la protección de la 
base aérea, si fuera necesario. 

Meses más tarde y con ocasión del despliegue de 
un nuevo batallón electoral para cubrir las eleccio- 
nes legislativas al Parlamento afgano, fueron asigna- 
dos a esta fuerza y desplegados en Herat otros tres 
equipos TACP adicionales, sumando un total de 
cinco equipos en zona de operaciones. Se encua- 
draron en el ya existente Destacamento de Control 
Aerotáctico y se replegaron en octubre de 2005, 
una vez finalizada satistactoriamente la misión. 

Después de alguna variación menor en su estruc- 
tura, es a partir de noviembre de 2007 cuando la 
composición del Destacamento de Control Aerotác- 
tico quedó establecida en jefe de destacamento, tres 
equipos TACP, en configuración de cinco miem- 
bros, y un equipo de apoyo operativo de tres com- 
ponentes. El jefe de destacamento, de empleo co- 
mandante, se hacía coincidir con el ALO que el 
Ejército de Aire nombraba en el Cuartel General del 
Mando Regional Oeste de la OTAN, establecido en 
la Base Aérea de Herat. Respecto a los FAC, su 
nombramiento se realizaba ahora entre el personal 
capacitado de las diferentes unidades del EA, siem- 
pre intentando designar, al menos, un FAC del EZA- 
PAC por relevo con la finalidad de mantener actua- 
lizadas las lecciones aprendidas en este escenario 
tan cambiante. 

Así fue hasta julio de 2009 cuando, con motivo 
de una ampliación de fuerza para apoyo del proce- 
so electoral, se incrementó un cuarto TACP, que ya 
permanecería en zona hasta final de la misión. Más 
tarde, el incremento de la violencia y las diferentes 
estrategias sobre el terreno provocaron que, a partir 
de enero de 2011 y hasta el final de la misión, el 
número de equipos TACP del Ejército del Aire des- 
plegados se mantuviera en cinco equipos. Por otro 
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lado, su distribución entre Herat y Qala-i-Naw fue 
variando en el tiempo en beneficio de esta segunda 
localización, en función del incremento de las ope- 
raciones en el noroeste del país. A partir de sep- 
tiembre y hasta el final de la misión, se constituyó 
en Qala-i-Naw un Grupo Aéreo Avanzado al man- 
do de un teniente coronel, del que dependería aho- 
ra un Centro de Coordinaciones Aéreas, una Escua- 
drilla de Servicios Aeronáuticos y los equipos 
al 

Por último, desde octubre de 2007 y también 
dentro de esta actividad general de apoyo aéreo, el 
EZAPAC tuvo como misión, junto con personal del 
Grupo Móvil de Control Aéreo, el apoyo a los 
miembros del equipo español de Enlace y Asesora- 
miento Operacionales (OMLT — Operational Men- 
tor and Liaison Team) destacado en Camp Stone, al 
sur de la Base Aérea de Herat. 

La misión de los OMLT españoles en esta zona 
era asesorar e instruir a unidades del Ejército afgano 
en todo lo referente a infraestructura, organización 
y gestión tanto de personal como de material mili- 
tar. Integrados en ellos, los zapadores mantenían el 
enlace aéreo a través del cual se solicitaba aeroeva- 
cuación médica o apoyo aéreo cercano de emer- 
gencia (ECAS - Emergency CAS). La misión finalizó 
para el EZAPAC en diciembre de 2008. 

Completó la participación del EZAPAC en Afga- 
nistán la designación de junio a septiembre de 
2012 de un capitán como oficial coordinador de 
operaciones, dentro del Mando Componente de 
Operaciones Especiales de ISAF. Su misión princi- 
pal fue la de monitorizar las operaciones especiales 
que se estaban llevando a cabo, gestionar las inci- 
dencias que pudieran surgir y elaborar al Mando in- 
formes sobre el desarrollo y vicisitudes de estas mi- 
siones. 


UN TORO DIFÍCIL EN UNA PLAZA 
COMPLICADA 


Desde el primer momento de la operación, el 
EZAPAC comprendió que esta sería muy diferente a 
las anteriores. Las condiciones generales en las que 
se desenvolvía, el propio escenario, la singularidad 
del terreno afgano, el clima y la distancia a España, 
entre otros factores, harían de esta una misión exi- 
gente para todos. Como elemento destacado se en- 
contraba el nivel de amenaza a las tropas, cuya se- 
guridad se convirtió en el primer requisito y, por 
tanto, el apoyo aéreo cercano, inmediato y eficaz, 
en un elemento esencial. 

De esta forma, las misiones CAS, siempre garan- 
tía de seguridad para la fuerza terrestre y, en no po- 
cas Ocasiones, esencial para el éxito de las opera- 
ciones que esta lleva a cabo, se tornaban en Afga- 
nistán un factor principal e irremplazable. Podían 
marcar la diferencia entre el éxito y la tragedia. Un 
fallo en el planeamiento, en las comunicaciones, 
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He desplegado cinco veces en Afganistán como conductor del 
TACP y he conducido cuatro modelos diferentes de vehículos: los 
URO, 5-2 y 5-3, los BMR y el RG-31. Estos dos últimos con una difi- 
cultad añadida debido a sus dimensiones, características a 
y, principalmente, por el hecho de no estar de dotación en la Uni- 
dad y no ser de uso o entrenamiento más frecuente. Para mí ha su- 
puesto una gran responsabilidad llevar en mis manos, por así decir- 
lo, la vida de mis compañeros. Sobre todo por aquellos caminos tan 
difíciles donde podías volcar al menor despiste. Mi mayor satisfac- 
ción, que nunca olvidaré, era cuando, una vez en Alcantarilla, tus 
compañeros de equipo te agradecían tu trabajo. (CABO CLAUDIO ). 
MUÑOZ SAURA) 


Todo empezó en Bosnia. Teníamos un indicativo genuinamente 
español, los Bullfighters, pero nos faltaba algo para rematar la faena. 
Estábamos en Trebinje y le propuse al jefe de destacamento bautizar 
los vehículos del TACP con nombres de toros bravos, fieros y peli- 
grosos en la plaza, en honor a la tradicional agresividad del zapador 
paracaidista. Con un cartón hicimos la plantilla de “Islero”, primer 
nombre. Pasó el tiempo, bautizamos también los URO VAMTAC y 
los BMR en Afganistán. Llegaron los RG-31. Era el momento de 
cambiar. La juventud y arrogancia de aquellos primeros equipos 
TACP se habían convertido en aplomo, madurez y experiencia. 
Desde Afganistán llamé personalmente a todos y cada uno de los 
ganaderos más relevantes en España. Les comenté nuestra tradición 
y les pedí el nombre del mejor y más noble toro de su ganadería. 
Tras la sorpresa, la gratitud por el detalle y el reconocimiento a 
nuestra misión. Tomillero, Clavellino y Abulaqueño, entre otros, se- 
rán siempre en tierra los ojos y oídos del avión y la esperanza del 
combatiente. (SUBTENIENTE FRANCISCO JAVIER RODRÍGUEZ). 


Como tirador del TACP te sientes un poco protector del equipo. 
No puedes permitir que su trabajo se vea interferido por la acción 
del insurgente. Tienes que mantener permanentemente la atención, 
localizar el origen de fuego y anticiparte antes de que ellos sean más 
precisos que tú o te lancen una granada. Si el TACP es alcanzado y 
no puede operar, entonces sí que tenemos un problema. Tuve que 
familiarizarme con tres sistemas de tiro diferentes. Cada uno con sus 
particularidades. El peor recuerdo es el de los viajes largos, algunos 
de 12 horas, ahí, de pie, o sentado en la cinta balanceándome. No 
sabría con qué quedarme. Chaleco y casco te quitaban movilidad. 
En invierno el frío cortaba y en verano el calor y el polvo eran inso- 
portables. Con el RG-31 ¡bas dentro y perdías cierto romanticismo 
pues no tenías contacto directo con la máquina. Sin embargo, los 
elementos electrónicos de puntería eran fantásticos. Podías hacer 
fuego eficaz a mil metros, sin mucha dificultad. Pasado el tiempo, 
me quedo con los buenos ratos junto a los compañeros y, sobre to- 
do, con los rostros sonrientes de los afganos, principalmente los ni- 
ños, Cuando te saludaban al pasar. Sientes que lo que estás hacien- 
do merece la pena. (CABO MARCOS ALONSO) 


Llevo en el EZAPAC treinta años. Ya estuve en la Operación Go- 
londrina. Más tarde, tres misiones en Bosnia, una en Ruanda y siete 
en Afganistán como PJ de HELISAF. Destaco de estas últimas el espí- 
ritu de equipo y el compañerismo entre tripulación, personal sanita- 
rio, mecánicos y zapadores. Hemos sido una familia en cada mi- 
sión. En ese espacio tan limitado del helicóptero hemos vivido jun- 
tos el estrés del vuelo, la esperanza de que llegábamos a tiempo, la 
tensión en tierra cuando nos sabíamos vulnerables. Hemos compar- 
tido juntos la extraordinaria alegría de salvar una vida y el futuro 
que hay detrás de ella. También la inmensa tristeza cuando no ha 
podido ser. Cuando se ha quedado durante el vuelo en el cielo afga- 
no. HELISAF ha sido una gran misión. Para mí, el colofón de esta 
aventura que inicié en 1975, cuando besé por primera vez la Ban- 
dera de España. (SUBTENIENTE QUICO JEREZ). 
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en la coordinación entre el TACP y la unidad terres- 
tre; un error de posición o en la valoración que, en 
tiempo real, se realizaba de los daños colaterales, 
podría tener graves consecuencias. 

Por un lado, fue necesario estudiar en profundi- 
dad y mantener actualizados los STANAG, procedi- 
mientos e instrucciones que afectaban al apoyo aé- 
reo. También familiarizarse con los distintos tipos 
de aeronaves de diferentes nacionalidades que ope- 
raban en el Teatro y con los procedimientos de tra- 
bajo específicos de alguna de ellas. Se realizaron 
misiones con cazabombarderos del tipo F-14, F-15, 
F-16 y F-18, Mirage 2000 o Rafale, con el bombar- 
dero estratégico B-1B, el avión de ataque a suelo A- 
10, helicópteros AH-64 Apache y A129 Mangusta O 
aviones no tripulados Predator y PASI. Fuerzas aére- 
as americanas, belgas, holandesas, francesas, italia- 
nas y del Reino Unido fueron las que, principalmen- 
te, saltaron a la arena con los bullfighters. 

Por otro lado, la confusión sobre el terreno que en 
ocasiones se originaba hacía recordar, de alguna 
forma, el término clásico “niebla de la guerra”, 
enunciado por Clausewitz. La proximidad de la po- 
blación civil, el mimetismo del insurgente respecto 
a ella y la dificultad que añade la presencia también 
del ejército afgano, principalmente en sus inicios, 
eran algunos de los factores que, junto a la tensión 
que se originaba durante los enfrentamientos, hacía 
extraordinariamente difícil la labor del TACP. Más 
de una misión tuvo que ser abortada por no contar 
con la absoluta certeza y precisión de los datos. 

También otros condicionantes, como la tempera- 





tura, el binomio viento y polvo, o la condición de 
los caminos por los que se transitaba, constituían 
factores muy agresivos para los vehículos, arma- 
mento y equipos, principalmente de comunicacio- 
nes, lo que requería contar con conductores y ope- 
radores radio con un nivel de pericia más que desta- 
cado. 


ASÍ ENTRENAS, ASÍ COMBATES 


El Ejército del Aire, consciente de esta compleji- 
dad, dotó al EZAPAC de los recursos y equipos ne- 
cesarios, algunos de coste económico muy elevado, 
así como de las oportunidades de entrenamiento 
que se necesitaban, tanto con aeronaves de comba- 
te nacionales como a través del simulador FAC 
(SIMFAC), que se adquirió e instaló en la Base Aérea 
de Alcantarilla (Murcia). 

Por su parte, el EZAPAC se convirtió en la unidad 
de referencia en materia CAS. Se incorporaron a los 
planes de adiestramiento básico para todo el perso- 
nal los conocimientos y habilidades que demanda- 
ba la misión. También se acometió con determina- 
ción el desafío tecnológico, el salto que suponía do- 
tarse de equipos de última generación muy 
sofisticados. Cada ejercicio que se programaba in- 
cluía, en la mayoría de las ocasiones, áreas de ins- 
trucción con aplicación directa a la misión como 
prácticas de CAS de emergencia, ejercicios comple- 
jos de tiro o Cuidado Táctico de Heridos en Comba- 
te (TCCC - Tactical Combat Casualty Care), entre 
otros. 
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La orientación de la Unidad y especialización de 
todo el personal en disciplinas relacionadas con el 
apoyo aéreo fue significativa. Se participó en nume- 
rosos grupos de trabajo con el objetivo de incorpo- 
rar a distintos documentos y acciones formativas las 
lecciones que se iban aprendiendo en las misiones 
reales. Se intercambiaron experiencias en foros in- 
ternacionales y ejercicios con unidades similares. 
También personal del EZAPAC superó el curso de 
FAC de la Escuela de Operaciones Aire-Suelo de 
Einsiedlerhof (Alemania), posiblemente el más pres- 
tigioso y exigente de entre los que se realizan en el 
ámbito de la OTAN. 

A efectos de instrucción y capacitación del perso- 
nal, uno de los aspectos que influyó de forma direc- 
ta en la misión y, por tanto, en el entrenamiento 
previo, fue el cambio a los diferentes modelos de 
vehículos empleados por el TACP. Se utilizaron 
URO VAMTAC S2 y S3, vehículos BMR y, en la úl- 
tima fase de la operación, los de nueva adquisición, 
RG-31. Para cada uno de ellos era necesario obte- 
ner un permiso específico de conducción militar. 
De igual forma, contaban con una configuración 
distinta en los equipos de comunicaciones y siste- 
mas de tiro diferentes. Este hecho, unido a la su li- 
mitada disponibilidad para prácticas de tiro o con- 
ducción, constituyó, para una unidad de la entidad 
y recursos del EZAPAC, una importante servidum- 
bre que fue necesario superar. 

Un aspecto a resaltar fue el hecho de que el 
EZAPAC participase, junto a la empresa instala- 
dora, en el diseño y configuración interior de la 
instalación CIS en los vehículos RG-31 asignados 
al TACP. De esta forma, pudo hacerse un “traje a 
medida” del TACP en unos vehículos que, por 
otro lado, están llamados a participar en misiones 
futuras. 

Aunque en un ámbito más anecdótico, es de des- 
tacar que con la incorporación de los RG-31, los 
vehículos TACP fueron renombrados, si bien en es- 
ta ocasión con un criterio diferente al que venía 
siendo tradicional. 

En lo referente a la preparación específica para la 
misión, esta tenía una duración de dos meses para 
el personal del EZAPAC en los que, además de ca- 
da componente para su puesto específico, se ins- 
truía el equipo en los procedimientos comunes. 
Durante las dos últimas semanas de entrenamiento 
se incorporaban a Alcantarilla tanto el ALO como 
los FAC con el objetivo de cualificarse de acuerdo 
a los estrictos requerimientos de OTAN y realizar 
las conducciones previas exigidas. Desarrollaban 
también prácticas de tiro y empleo de equipos es- 
peciales y actualizaban sus conocimientos sobre la 
misión en base a la experiencia y lecciones apren- 
didas traídas de Afganistán por los últimos equipos 
replegados. Este tiempo de convivencia previa al 
despliegue se tornó esencial para la cohesión de los 
equipos. 
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Los vuelos iniciales en Afganistán nos hacían sentir como en las 
aventuras de los primeros aviadores. Pero detrás de la emoción por 
empezar a operar y del increíble paisaje, cada miembro de la tripu- 
lación traía de España sus propias ansiedades e incertidumbres. Sin 
embargo, los “zapas” parecían estar “como pez en el agua”. Siem- 
pre concentrados en la misión. Siempre improvisando. ... Y siem- 
pre con recursos para sortear las sorpresas que nos estaban espe- 
rando. Recuerdo una de las primeras misiones cuando después de 
aterrizar y desaparecer la nube de polvo, nos vimos rodeados por 
todo el pueblo, muchos de ellos con kalashnikov. Había que abrir- 
se paso para recoger a los heridos. Vi a los “zapas” fuera, con mira- 
da seria. Imaginé que respirando hondo. Son situaciones que re- 
quieren mucho aplomo... En todas las misiones los “zapas” han si- 
do una pieza clave para salvar cientos de vidas en estos ocho años 
y medio de HELISAF. Me confieso admirador de nuestros zapado- 
res paracaidistas desde mis primeros años de teniente, cuando, en 
el destacamento de la Coruña bajaban al mar desde el helicóptero 
a rescatar náufragos. Ahora la misión ha sido distinta y otros los 
nombres. Pero, como entonces, fieles a su lema, siguen dispuestos 
a darlo todo por un noble ideal. Yo he sido testigo. Guardo con 
mucho cariño la boina verde que me regalaron. Sólo con ellos a mi 
lado me atrevería a volver a primera línea. (TENIENTE CORONEL LUIS 
GARCÍA-ALMENTA). 


Era noche cerrada. Acudimos en auxilio de fuerzas italianas que 
habían sufrido un ataque de la insurgencia, con el resultado de dos 
heridos, uno de ellos en estado grave. Al llegar a la zona recibimos 
fuego de fusilería. Mi helicóptero resultó alcanzado. Casi sin pen- 
sarlo, el comandante de aeronave realizó una maniobra evasiva an- 
tes de que pudiéramos neutralizar el origen de fuego. Cuando al fi- 
nal aterrizamos, bajamos del helicóptero y comprobamos si la zona 
era segura. Ahí estábamos los dos zapadores y un helicóptero lleno 
de gente esperando nuestro visto bueno para que bajase el equipo 
médico. Solo se bajó el comandante médico y juntos nos dirigimos 
a por los heridos, los preparamos y trasladamos ambas camillas al 
helicóptero. Parecía que el tiempo no pasaba. Recuerdo los mo- 
mentos de tensión en tierra; sin comunicación directa con el heli- 
cóptero, solo posible a través de mi binomio, la tensión entre el 
personal italiano al ver a sus compañeros tendidos en el suelo... y 
esa mirada de alivio al vernos aparecer. No nos esperaban, pero 
allí estábamos. Cuando lo recuerdo me viene a la cabeza una frase: 
“la mejor recompensa de una buena acción está en haberla hecho. 
(SARGENTO 1% JAVIER FABRA). 


Mi primera misión fue HELISAF XIII. Confieso que tuve sensacio- 
nes algo confusas. Era la primera mujer del escuadrón que pisaba 
Afganistán y, sinceramente, me daba miedo “meter la pata”. Quería 
dejar alto el pabellón de la mujer. Sentía una gran responsabilidad. 
Al poco descubrí que solo yo pensaba así. Para el resto de Herat 
solo era un zapador paracaidista. Después he estado en cinco mi- 
siones más, incluyendo el TACP, como tirador. No cambiaría nin- 
guna de ellas, con sus buenos y malos ratos. Afganistán ha sido una 
gran experiencia, sobre todo cuando contribuyes a salvar vidas. Te 
das cuenta de que hay que entrenar duro para ser un buen profe- 
sional. Recuerdo cuando me decían ”“...con un zapador me iría al 
fin del mundo...”, les daba igual que fueras hombre o mujer; solo 
por el color verde de la boina confiaban en ti, a muerte. Afganistán 
me ha hecho sentir tremendamente orgullosa de la Unidad en la 
que estoy y de los compañeros que tengo. (CABO JÉssICA MÉNDEZ) 
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HELISAF: UN EQUIPO CON LA MISIÓN DE 
SALVAR VIDAS 

En mayo de 2005 el Ejército del Aire desplegó dos 
helicópteros HD-21 “Superpuma” al objeto de dotar 
al despliegue español de una capacidad nacional de 
evacuación médica de urgencia con medios aéreos 
(MEDEVAC), que cubriría la región oeste de Afga- 
nistán. El destacamento, conocido como HELISAF, 
estuvo liderado por el Ala 48, formando también 
parte de él personal del Ala 49, Ala 78, 802 Escua- 
drón, UMAER y EZAPAC. Realizaron su primera mi- 
sión el día 22 de mayo, cuando desde Kabul, donde 
habían sido trasladados los helicópteros, volaron a 
Herat con parada previa en Kandahar para repostar 
y cambio de tripulación. 

Ocho zapadores paracaidistas formaron parte de 
HELISAF en los 43 relevos que se efectuaron. Cono- 
cidos popularmente como PJ (Pararescue Jumpers), 
su misión fue la de proporcionar un entorno de se- 
guridad a las aeronaves y sus tripulaciones durante 
el desarrollo de las misiones, tanto durante el vuelo 
como una vez en tierra. También la escolta del per- 
sonal médico cuando éste debía separarse del heli- 
cóptero para recoger a los heridos. 

Si bien en esta ocasión pasaba a segundo plano la 
misión de recuperación de personal aislado (PR - 
Personnel Recovery), que tradicionalmente ha uni- 
do al EZAPAC con las tripulaciones de helicópteros, 
la simbiosis creada durante décadas de colabora- 
ción hizo fácil desarrollar los roles y procedimientos 
para la protección de las aeronaves y la tripulación. 
También el adaptarlos tanto a las condiciones espe- 
cíficas en las que se desarrollaba la misión como al 
escenario y amenazas que debían afrontar. Era ne- 
cesaria la máxima coordinación entre los diferentes 
miembros de la tripulación, principalmente cuando 
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el helicóptero tomaba tierra para recoger heridos en 
un ambiente de desconcierto, tensión y peligro. 

El entrenamiento de los PJ en Alcantarilla se reali- 
zaba durante los dos meses previos al despliegue. 
Se repasaban una y otra vez las diferentes actuacio- 
nes en los distintos escenarios posibles, así como los 
procedimientos para la recuperación de personal 
aislado. Para todo este entrenamiento era de inesti- 
mable apoyo el helicóptero desplegado permanen- 
temente en la AGA. Durante una semana se realiza- 
ban prácticas de tiro desde helicóptero en el polígo- 
no de Bardenas con la misma tripulación con la que 
más tarde se desplegaría. Completaba la instrucción 
requerida para los PJ actividades básicas en materia 
SERE (Supervivencia, Evasión, Resistencia y Escape), 
tan necesarias para cualquier tripulación aérea. 

El EZAPAC fue perfeccionando sus procedimien- 
tos con la experiencia adquirida en las casi 6.000 
horas de vuelo realizadas. Igualmente se fue mejo- 
rando el armamento y equipo necesarios, principal- 
mente el de sujeción a la aeronave y el equipo de 
frío, necesario para resistir las bajas temperaturas 
del gélido invierno afgano, visto con los pies sobre 
el patín, desde la incomparable “butaca” localizada 
en la puerta derecha del helicóptero. 


EL EMPEÑO DE CADA DÍA 


No fue fácil para los zapadores combinar el es- 
fuerzo en la instrucción para la misión, al nivel de 
eficacia que se requería, con el día a día propio de 
una unidad de operaciones especiales caracterizada 
por su versatilidad. Es decir, por la necesidad de 
contar con un amplio abanico de capacidades y ap- 
titudes, muchas de ellas difíciles de adquirir, que 
necesitan también de un entrenamiento periódico. 
Las relacionadas con el paracaidismo, 
principalmente de alta cota, o con las 
actividades de los controladores de 
combate (CCT — Combat Comtrol Te- 
am) podrían ser ejemplos ilustrativos. 

Además, el EZAPAC era requerido 
frecuentemente para participar en un 
elevado número de ejercicios y misio- 
nes, tanto en el ámbito específico co- 
mo en el conjunto. Algunas de ellas, 
como la participación en los cursos de 
Observador de Fuego Aéreo y FAC, los 
ejercicios de la Fuerza Conjunta de 
Reacción Rápida, o las relativas a las 
rotaciones 9 y 10 de la Fuerza de Res- 
puesta de la OTAN en las que España 
lideraba el mando componente de 
operaciones especiales, fueron ejem- 
plos de actividades en las que se parti- 
cipaba con carácter periódico. 

Por otro lado, el personal de nueva 
incorporación a la Unidad debía supe- 
rar un plan de instrucción previo por el 
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que obtenía su capacitación como cazador paracai- 
dista. El hecho de ser desplegado al finalizar este 
periodo de instrucción lo convertía en una prueba 
muy selectiva y difícil de superar. Había que garan- 
tizar el espíritu de sacrifico, la fuerza de voluntad, 
una resistencia física y psicológica superior a la ha- 
bitual y la capacidad de trabajar en equipo y sin su- 
pervisión y, todo ello, en el nivel de exigencia que 
requiere una situación de enfrentamiento real. Era 
necesario, por tanto, dedicar recursos, sobre todo 
de personal, para garantizar una selección e ins- 
trucción adecuadas. 

Si a todo lo anterior se une el hecho de que co- 
mo media anual el 45% de la Unidad estaba dedi- 
cada a la misión de Afganistán, bien en el entrena- 
miento previo, como desplegado, o de permiso tras 
la misión, es posible hacerse una idea del esfuerzo 
del EZAPAC durante estos años. 

En definitiva, un nivel de entrega personal y pro- 
fesional que ha requerido una alta dosis de sacrifi- 
cio. Muchos días fuera de casa que han demanda- 
do, sobre todo de las familias, un apoyo y com- 
prensión incondicionales. 

Pero el EZAPAC sale, sin ninguna duda, muy re- 
forzado de estos años de misión. Se han adquirido 
importantes conocimientos, aptitudes y habilidades; 
se ha dotado al Escuadrón con material y equipo de 
última generación y se han vivido experiencias, so- 
bre todo las derivadas de los enfrentamientos con la 
insurgencia, que no tienen comparación en la tra- 
yectoria de una Unidad. También, y no menos im- 
portante, se han estrechado lazos de compañerismo 
y camaradería con un buen número de unidades, 
tanto nacionales como de países aliados, sin cuyo 
apoyo la misión habría sido mucho más difícil. 

Sin embargo, el factor más importante en el que 
el zapador sale reforzado es, una vez más, en el de 
la convicción de que es necesario buscar la motiva- 
ción en los valores que permanecen en el abrazo 
del compañero, en la “palmada en la espalda” del 
jefe o en la satisfacción personal de haber superado 
las dificultades. En la ejemplaridad, en el espíritu de 
servicio a la colectividad y, sobre todo, en sentir so- 
bre los hombros el peso del legado de los que te 
han precedido. Herencia de virtudes militares y ae- 
ronáuticas que el EZAPAC recibió del entonces Pri- 
mer Escuadrón de Paracaidistas y de las que sus 
componentes han hecho gala durante estos casi 
cincuenta años de vuelo. 

El reconocimiento del Mando con la concesión 
de ocho medallas al Mérito Aeronáutico con Dis- 
tintivo Azul, una citación como Distinguido en la 
Orden General, el Reconocimiento del Valor a ca- 
torce miembros de la Unidad y dos declaraciones 
de “Hecho de Armas” serán en el futuro, junto a 
tantas felicitaciones recibidas, testigos mudos de es- 
tas páginas de abnegación y esfuerzo escritas por 
los sacrificados, valientes y leales zapadores para- 
caidistas del Ejército del Aire. + 


> 
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Lo más duro era la despedida. Intentaba sonreír para que se fuera 
contento. Sobre todo, para que no me viera llorar. Sabía que, en su 
ausencia, tenía todo el apoyo de la Unidad, pero ellos no podían 
llevar mi preocupación. Nunca me decía donde estaba o qué hacía, 
aunque me lo podía imaginar. Por eso, lo peor era cuando sonaba 
el teléfono fuera de horas. Lo mejor, cuando hablábamos por inter- 
net, parecía que la distancia se acortaba. En el colegio, los profeso- 
res también me ayudaban con los niños... Cuando el momento de 
volver se acercaba todo era distinto. Recuerdo cuando desde el Es- 
cuadrón veía el autobús llegar. No puedo describir la alegría. Así 
han sido las cinco misiones en Afganistán... aunque imagino que 
vendrán otras. Ya llevo veinte años y sé que el EZAPAC es así. De 
todos modos, no soy distinta de cualquier mujer casada con un mili- 
tar. Cualquiera de nosotras diría lo mismo. (M* EULALIA SERRANO). 


Formaba parte del TACP con indicativo Bullfighter-30. Era el ope- 
rador radio. Reconocíamos la ruta Murghab-Gormach. Al escuchar 
la primera explosión me puse muy tenso y de forma casi autómata 
repasé todo lo que tenía que hacer. En esos momentos actúas real- 
mente según has entrenado. Recibimos fuego de granadas y fusilería 
y, a pesar de la tensión, todo el TACP funcionó como un reloj. Cada 
uno a su tarea. Tampoco era la primera vez que vivíamos algo simi- 
lar. Recuerdo que nos apoyaron aviones F-15 y Mirage 2000. Se hi- 
zo muy largo. La verdad es que se pasa mal. Finalmente el enfrenta- 
miento se solventó con éxito. Haber sido distinguido con la Cruz del 
Mérito Aeronáutico con Distintivo Azul fue para mí un gran honor. 
Recuerdo la emoción de ese día y la posibilidad de estar acompaña- 
do por mi familia. A ellos y a mis compañeros del EZAPAC les dedi- 
co esta condecoración. (CABO 1* José M. MÍGUEZ) 


Estábamos en el Paso de Sabzak. Era una mañana de mucho frío. 
Yo era el tirador del TACP y salimos de patrulla. Al tiempo, comen- 
zamos a recibir fuego intenso de fusilería, desde las doce y las nue- 
ve. Reaccionamos de forma inmediata. Busqué los orígenes de fue- 
go y respondí. Recuerdo el silbido de las balas y, sobre todo, el de 
dos RPG que cayeron a nuestro lado. No lo olvidaré jamás. Los se- 
gundos se hacían minutos y los minutos horas. Al escuchar los avio- 
nes sentí una paz inexplicable. Mis compañeros de equipo, como 
siempre, estaban haciendo bien su trabajo. Me sentía muy orgulloso 
de ellos. Al poco tiempo llegaron helicópteros Mangusta. En coordi- 
nación con FAC y AFAC, marqué con disparos de trazadora la posi- 
ción de los insurgentes. Todo se solucionó con éxito. Fue para mí 
un a honor que el Mando me reconociera el Valor. Pero no hice 
nada que no hubiera hecho cualquier zapador. Lo sé con seguridad 
porque de ellos, compañeros, jefes y subordinados, lo he aprendido. 
(CABO HUGO LESTA) 


He tenido la oportunidad de trabajar en numerosas ocasiones con 
los zapadores. ¡Cómo olvidar el curso de supervivencia! Recuerdo 
también en el conflicto de Bosnia la satisfacción que producía oír 
hablar de los bullfighters desde el avión o desde el AOCC de Saraje- 
vo. Sin embargo, fue en Afganistán la primera vez que les vi en una 
operación real. ¡Qué tíos más grandes! Desde mi puesto de segundo 


jefe de la base aérea de Herat conviví tanto con los TACP como con 


los de HELISAF. De unos me llamó la atención la forma en la que 
cuidaban y asistían a los FAC cuando estos eran pilotos que, lógica- 
mente, no combatían en su ambiente natural. De los PJ me sorpren- 
dió la serenidad y el aplomo con el que afrontaron situaciones difí- 
ciles. Todos vestían orgullosos su boina verde. Tenían un espíritu de 
servicio y una Ilusión que no es fácil encontrar. Un auténtico ejem- 
plo para todos. Como piloto de caza me sentí muy identificado con 
ellos. Son grandes combatientes, de los que ”... cuando tienen ham- 
bre, cantan, Cuando se sienten agotados, marchan y cuando tienen 
miedo buscan al enemigo...”. Lo lefen sus consignas paracaidistas. 
Personalmente me siento muy orgulloso de ellos. (GENERAL IGNACIO 
BENGOECHEA). 
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El EZAPAC: 
mañana, hoy y siempr € 


RAFAEL FERNÁNDEZ-SHAW DDOMÍNGUEZ 
Teniente Coronel del Ejército del Aire 


as Operaciones Especiales proporcionan un 

instrumento ágil y adaptable al entorno asi- 

métrico, fluido y ambiguo en el que se desa- 
rrollan los conflictos actuales y por ello han ido 
cobrando mayor relevancia dentro del escena- 
rio conjunto/combinado de operaciones mi- 
litares. 

El Ejército del Aire no ha sido ajeno a 
este hecho y en los últimos años se han 
llevado a cabo numerosas iniciativas 
tendentes a potenciar la capacidad de 
planear y ejecutar Operaciones Aéreas 
Especiales, siendo considerada por el JE- 
MA la disponibilidad de una estructura de 
Mando y Control y unas unidades dedica- 
das a la realización de este tipo de operacio- 
nes, así como un sistema de formación que permi- 
ta disponer de personal altamente cualificado para 
ello, como una de las necesidades de nuestro Ejér- 
cito en su “Visión del JEMA 2014”. 

Dentro de las iniciativas desarrolladas en los úl- 
timos años, caben destacar las siguientes: 

Cátedra Kindelán 20111, cuyo título fue “El Po- 
der Aeroespacial en Opera- 
ciones Especiales”. 

Creación del Grupo de 
Trabajo para la potencia- 
ción de las Operaciones 
Aéreas Especiales. 

Publicación del Concepto 
de Empleo de Operaciones 
Aéreas especiales, sancio- 
nado por el Jefe de Estado 
Mayor del Ejército en mar- 
zo de 2013. 

Así mismo, los ejercicios 
“SIRIO” de los dos últimos 
años han visto una evolu- 
ción en el entrenamiento 
en esta materia en el senti- 
do de enfocar esta materia [M e 
desde el punto de vista | NS 
doctrinal OTAN, articulan- E h 
do un Grupo Aéreo de q 
Operaciones Aéreas Espe- A 
ciales o SOATG, integrado e”. AS 








por miembros de las tres unidades del Ejército del 
Aire con responsabilidades en esta materia (Ala 
35, Ala 48 y EZAPAC). 

También el Ejército del Aire ha apoyado, dentro 

de sus posibilidades, la realización y prepara- 
ción de Operaciones Especiales, tanto en el 
ámbito específico como en. el 

conjunto/combinado. 

Todo ello viene motivado por la nece- 
sidad de adaptación a los requerimien- 
tos de las Operaciones Especiales, tanto 
a nivel nacional como por las organiza- 
ciones multinacionales a las que España 

pertenece. 
En el ámbito conjunto, la creación del 

Núcleo de Coordinación de Operaciones Es- 

peciales en el Mando de Operaciones, embrión 
de lo que en un futuro será el Mando Componen- 
te de Operaciones Especiales nacional, es otra re- 
ferencia clara del auge que a todos los niveles tie- 
nen este tipo de misiones, de gran impacto estra- 
tégico y con una relación coste-eficacia que las 
hace altamente recomendables a aquellas Autori- 
dades con capacidad de 
decisión. 

En este escenario llega- 
mos a la actualidad de 
nuestro Escuadrón, en que 
el 1 de noviembre de 2013 
marcó un nuevo hito en los 
casi cincuenta años de his- 
toria del EZAPAC, pues su- 
puso el final de la presen- 
cia permanente durante ca- 
si nueve años de los 
hombres y mujeres del Es- 
cuadrón y que se ha com- 
pletado sin tener que la- 
mentar baja alguna. 

Un largo periodo de 
S F tiempo que ha proporcio- 

2 nado a la Unidad grandes 


beneficios, tanto en lo rela- 


" 
— 


AA ! cionado con el material de 
a NES dotación, (pues el inventa- 
A : ANS rio, sobre todo en lo rela- 
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cionado con equipos especiales, armamento y 
comunicaciones, ha experimentado una notable 
mejora cualitativa y cuantitativa, está al nivel de 
cualquiera de nuestro países aliados) como en lo 
relativo al conocimiento de nuevas tácticas, téc- 
nicas y procedimientos (TTP). Radios con capaci- 
dad de enlace vía satélite, designadores láser, ¡lu- 
minadores de objetivos, receptores de vídeo y 
otros equipos que hace unos años no habrían pa- 
recido “de ciencia ficción”, son operados por 
miembros del EZAPAC rutinariamente, obtenien- 
do de ellos las máximas prestaciones. Los siste- 
mas de simulación que en épocas de crisis eco- 
nómica como en la que nos encontramos inmer- 
sos, suponen una herramienta ideal para asegurar 
los objetivos de instrucción y adiestramiento a la 
vez que minimizan los costes, se utilizan muy fre- 
cuentemente como complemento a las prácticas 
“reales”. 

Sin duda, la actualidad del Escuadrón viene 
marcada por la incorporación al Inventario de la 
Unidad de los micro UAS (aviones no tripulados) 
WASP AE, lo que supone un avance cualitativo 
importantísimo en la capacidad ISR para Opera- 
ciones Especiales del Ejército del Aire, capacidad 
única en nuestras Fuerzas Armadas y que propor- 
ciona al EZAPAC un valor añadido entre las Uni- 
dades de Operaciones Especiales nacionales. 

Esta es la realidad que sigue preparándose para 
asegurar las capacidades requeridas de la Unidad 
y seguir defendiendo los intereses de España y los 
españoles allá donde se requiera la presencia de 
la Unidad con el mismo nivel de excelencia que 
ha acreditado desde su creación en 1965. 

Y el futuro... qué nos deparará? 

Llegarán nuevas misiones en nuevos teatros de 
operaciones, se implementarán nuevas TTP, co- 
mo por ejemplo las relacionadas con el empleo 
de los nuevos UAS o con el concepto de “FAC a 
pie” o con el uso de la “Combat Camera”, llega- 
rán nuevos medios de comunicaciones como 
consecuencia de la evolución tecnológica o la in- 
tegración de nuestros sistemas de comunicacio- 
nes en las redes de Link 16, o se nos asignarán 
nuevos cometidos pero lo que jamás cambiará es 
el espíritu que anida en todos y cada uno de los 
que integran o han integrado las filas del EZAPAC 
desde su creación y que queda patente en el lema 
de la Unidad: “Sólo merece vivir quien por un 
noble ideal está dispuesto a morir”. 

Cuando se aproxima el final de mi mando de la 
Unidad, quisiera finalizar estas líneas con mi 
agradecimiento al Mando que en su momento 
pensó en mí para liderar este increíble grupo de 
hombres y mujeres,, algo que ha supuesto para 
mí la mejor experiencia personal y profesional de 
mi carrera, a mis Zapadores por todo lo que día a 
día he aprendido de todos y cada uno de ellos y 
ellas y por su lealtad, a sus familias por el apoyo 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Abril 2014 








incondicional y generoso que nos dan y sin el 
que sería muy difícil sobrellevar la carga que su- 
pone el destino en el EZAPAC de los que allí tra- 
bajan, a mi familia por su apoyo, cariño y com- 
prensión. 

Y por último, quiero pedirle a la Virgen de Lo- 
reto que siga protegiendo a la Unidad allá donde 
se encuentre. e 


dossier 


Canoneros, 
los angeles artillados 


DaAviD CORRAL HERNÁNDEZ 














CONSIDERADOS COMO LENTOS Y VULNERABLES, O NO APTOS PARA LAS MODERNAS 
GUERRAS TECNOLÓGICAS. LOS CAÑONEROS AÉREOS HAN DEMOSTRADO SER 
IMPRESCINDIBLES EN ESCENARIOS COMO IRAK O AFGANISTÁN , DONDE SU 
ARMAMENTO HA SIDO DETERMINANTE EN LA SUPERVIVENCIA DE LAS TROPAS 
AL PROPORCIONAR UN APOYO CERCANO VITAL. 


EL PRIMER DRAGÓN 


en sus alas se convirtió en el 
primer cañonero aéreo. Después 
de bregarse en la Segunda Guerra 


B 


4 


U n veterano con muchas batallas 



















y 





Mundial y en la mayoría de conflic- 
tos posteriores, el DC-3/C-47 “Sky- 
train” encontró en Vietnam una habi- 
lidad inesperada. La necesidad de 
proporcionar cobertura de una mane- 
ra rápida y contundente, y ante los 
daños y bajas que sufrían en estas mi- 
siones los helicópteros y los aviones 
de ataque ligero y mediano, impulsó 
la conversión de este clásico avión de 
transporte en una plataforma de ata- 
que pesado: el cañonero AC-47 
“Spooky” o “Puff the Magic Dra- 
gon”. En 1964, dentro del proyecto 
“Gunship” (Cañonero”), se convit- 
tió al primero de estos aparatos al es- 
tándar del proyecto “Tailchaser”. Al 
año siguiente los primeros eran en- 
viados a Vietnam en la operación 
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“Sixteen Buck” y en pocos meses ca- 
si treinta estaban ya operativos repar- 
tidos en unidades especializadas co- 
mo el 14” ala de operaciones especia- 
les (SOW) o el 3er y 4” escuadrón de 
operaciones especiales (SOS).”Puff 


f- 


— 


el Dragón 
Mágico” mon- 
taba en el lado 
1zquierdo tres 
miniguns Ge- 
neralBlectric 
de MOZO. 
disparadas por el piloto desde un 
control que permitía manejar ca- 
da ametralladora tneividual- 
mente o las tres juntas. Duran- 
te sus misiones orbitaban sobre 
las zonas de operaciones ofrecien- 
do fuego de supresión volando a 
3.000 pies y una velocidad de 120 nu- 
dos. La zona batida era un área elípti- 
ca de unos 47,5 metros de diámetro 
en la que colocaba un proyectil cada 2 
metros durante una ráfaga de tres se- 










gun- 
dos. En un 
minuto, este 


dragón disparaba 

6.000 proyectiles. En 
misiones estándar la dotación de mu- 
nición era de 16.500 cartuchos, canti- 
dad que podía ampliarse hasta los 
24.000. Pese a ser barato, sencillo de 
pilotar y mantener el peor defecto del 
“Spooky” era la gran vulnerabilidad 
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UN AC-130 

MUESTRA EN VUELO 
TODAS SUS HABILIDADES 
BÉLICAS. 


la. al fuego antiaéreo por su lentitud y 


escasa velocidad. Hasta su retirada de 
servicio en 1969, 19 de ellos se per- 
dieron en Vietnam, 12 en combate. 
Estos cañoneros supusieron el paso 
previo a modelos más modernos y re- 
sistentes como los “Gunship IT” y 
“Gunship II”, el AC-130 y el AC- 
119 respectivamente. Fueron menos 
de cinco años de actividad, tiempo 
más que suficiente para lograr una 
hoja de servicios impresionante. 
Nunca perdieron ninguna de las alde- 
as O puestos aislados a los que auxi- 


ARTILLERO RECARGANDO 
¡INP O] AS e As DE 40 MM. 


4 


É 


EH, 
S 


liaron o defendieron (se estima que 
fueron más de 6.000). En total se 
modificaron 53 “Skytrain” a la con- 
figuración cañonero, de los que 41 
sirvieron en Vietnam. Las unidades 
dadas de baja fueron transferidas en 
su mayoría a las fuerzas aéreas de 
Vietnam del Sur, Laos y Cambo- 
ya. Taiwán, Indonesia, El Salva- 
dor, Sudáfrica y Rodesia tam- 

bién contaron con sus pro- 

pias variantes y diversas 
configuraciones de ar- 


mas, entre ellas cañones 
automáticos como los de 
20 mm. instalados en los 
“Dragón Daks” sudafricanos. 

En nuestros días Colombia todavía 
cuenta con ellos. Los AC-47 fueron 
remotorizados en 2006 con turbopro- 


«En total se modificaron 
53 “Skytrain” 
a la configuración 
cañonero, de los que 41 
sirvieron en Vietnam» 
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pulsores para crear 
el que es conocido co- 
mo “Avión Fantasma”. 
Hoy siguen en vuelo. 


“GUNSHIP III”, EL INTERINO 


Poco hay que contar del cañonero 
AC-119, un modelo transitorio entre 
el primer dragón y el hasta ahora me- 
jor aparato creado para estas misio- 
nes, los derivados del “Hercules”. El 
Fairchild “Flying Boxcar” era un car- 
guero bimotor de ala alta diseñado en 
los cuarenta. En el momento de su 
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EL “AVIÓN FANTASMA” 
COLOMBIANO, EL AC-47 REMOTORIZADO 
QUE AÚN SIGUE EN VUELO. 





transformación, mientras se esperaba 
la llegada de los primeros C-130 para 
ser modificados, solo quedaban en 
servicio unidades prestando servicio 
en la Reserva de la USAF. Como su 
antecesor, tenía poco radio de acción, 
no era muy veloz, tampoco sobresalía 
por una capacidad de carga excepcio- 
nal y era un modelo anticuado. Res- 
pecto a su antecesor, ofrecía un ala 
alta que permitía una mayor y mejor 
configuración de armas y sensores. 
Estos últimos eran la gran diferencia 
y el laboratorio en el que se ensaya- 
ron ideas que luego serían aplicadas 
en el futuro cañonero “Gunship 11”, 
el AC-130. Del “Flying Boxcar” se 
derivaron dos versiones para reem- 
plazar a los vulnerables y poco po- 
tentes AC-47 en misiones de apoyo a 
tropas, el AC-119G “Shadow” 
(“Sombra”) y el AC-119K “Stinger” 
(“Aguijón”). El modelo G estaba pro- 
pulsado por dos turbohélices radiales. 
Dotado con cuatro minigun de 7,62 
mm, gracias a ser más grande que el 
“Spooky” podía llevar más carga de 
munición. Su misión primordial era 
el apoyo a las unidades de tierra ofre- 
ciendo fuego de cobertura. Contaba 
para tal fin con un visor nocturno, un 
proyector infrarrojo de xenon, un 
proyector de luz convencional, un 
lanzador de bengalas y, como gran 
novedad, contra medidas electrónicas 
y equipamiento de radar y de control 
de fuego para lograr mayor precisión 
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y evitar el fuego amigo. Con el “Pro- 
ject Gunship HP”, 26 C-119G se con- 
virtieron al estándar AC-119G “Sha- 
dow”. Del “Stinger”, el AC-119K, se 
modificaron 26 unidades. Esta ver- 
sión estaba impulsada, además de por 
2 turborreactores General Electric 
J85-GE-17 de 2850 lbs. de empuje 
unitario, por otros dos reactores J85 
situados en las alas. La nueva planta 
motriz aumentó notablemente su ve- 
locidad y radio de acción. Esta ver- 
sión, la más avanzada de las dos, in- 
corporó tecnologías punteras como 
un radar de navegación de impulsos 
Doppler AN/APN-147, un visor in- 
frarrojo AN/AAD-4, un radar marca- 
dor de objetivos AN/APQ-133 y un 
radar buscador AN/APOQ-136. Con la 
misión de cazar camiones y fuerzas 
enemigas, esencialmente en la ruta 
Ho Chi Minh, contaba con un arsenal 
más amplio en el que a las 4 Mini- 
gun GAU-2 calibre 7,62 mm. se su- 
maron dos cañones M61 Vulcan de 
20mm. Los vuelos del AC-119 en la 
USAF terminaron en 1972, aunque 
algunas unidades siguieron comba- 
tiendo hasta el fin de la guerra de 
Vietnam en 1975 encuadradas en la 
Fuerza Aérea de la República de 
Vietnam. En este conflicto se perdie- 
ron cinco AC-119 de la USAF por 
motivos diversos y un AC-119G sur- 
vietnamita fue el último avión de este 
país en ser derribado, el 30 de Abril 
de 1975, en plena caída de Saigón. 


ASTM o 

Y ARMAMENTO 

DE UN AC-119 DURANTE 

LA GUERRA DEL VIETNAM. 





EL AC-119 INCORPORÓ CONTRAMEDIDAS 
ELECTRÓNICAS Y EQUIPAMIENTO 
DE RADAR Y DE CONTROL DE FUEGO. 
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LLEGA EL AC-130 


A finales de los años sesenta la expe- 
riencia y la efectividad reclamaban más 
cañoneros en Vietnam, pero los AC- 
119 y los “Spooky” estaban ya exhaus- 
tos. Era el momento de que entrase en 
escena un avión más moderno, grande, 
robusto y con cuatro motores, el “Her- 
cules”, aparato que ya conocía lo que 
era la guerra al estar entrando en serv1- 
cio como transporte en el sureste asiát1- 
co. En 1967 comenzaron las pruebas 
con el JC-130A USAF 54-1626, un 
prototipo de la versión A armado con 
cuatro minigun de 7,62 mm y dos ca- 
ñones Vulcan de 20 mm. Dado el exce- 
lente resultado de las mismas, antes de 
que el año acabase fue destinado a 
Vietnam para comprobar sus aptitudes 
en combate. A finales de 1968, además 


¡ALI N INS 
DEL “DRAGÓN MÁGICO”, 
MA MCU IND 


ELECTRIC-DE-7,62 MM. 


UINCI=N 


DE LA CORTINA DE FUEGO, 
DE UN CAÑONERO AÉREO 
DONNA NUS IO) 
DE APOYO CERCANO. 
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EL VETERANO “SKYTRAIN” 
FUE EL PRIMER CAÑONERO AÉREO. 





«Del “Flying Boxcar” se 
derivaron dos versiones 
para reemplazar a 
los vulnerables y poco 
potentes AC-47, 
el AC-119G “Shadow” 
y el AC-IT9K “Stinger”» 


de los AC-47 y AC-119 G/K, la USAF 
ya tenía 4 AC-130A cuyos resultados 
de ataque volando misiones de inter- 
dicción en la Ruta Ho Chi Minh esta- 
ban siendo devastadores para las fuer- 
zas norvietnamitas. Ante el aumento de 
las defensas antiaéreas, los cañoneros 
comenzaron en 1969 a volar escoltados 
por cazabombarderos, aparatos que se 
encargaban de acabar con las baterías 
enemigas. En febrero de 1972, para ba- 
tir grandes objetivos o responder al fue- 
go antiaéreo, se instaló en uno de los 
AC-130 un cañón de 105 mm., el ca- 
ñón más grande montado jamás en un 
avión de serie. Otra alternativa, ante los 
letales misiles antiaéreos SA-2 “Guide- 
line” de largo alcance o los portátiles 
SA-7 “Strela/Grail”, fueron las opera- 
ciones nocturnas. La protección natural 
que daba la oscuridad se completó con 
un camuflaje en negro y el empleo del 
radar en los ataques, las cámaras de TV 
o el detector de infrarrojos. Desde su 
incorporación al teatro de operaciones 
vietnamita se sucedieron las mejoras y 
actualizaciones gracias a la experiencia 
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en combate y a la incorporación de las 
últimas tecnologías disponibles. La pri- 
mea gran modificación fue el “Pave 
Pronto”, más conocida por sus usuarios 
como “Spectre”. Su gran aportación 
fue el “Black Crow” (AN/ASD-3), un 
sistema detector de anomalías magnét1- 
cas con el que se podía localizar vehí- 
culos y transmisiones gracias a la co- 
rriente eléctrica producida, por ejem- 
plo, por los alternadores de los motores 
de los camiones norvietnamitas. Ade- 
más el programa “Surprise Package” 
sustituyó parte del armamento más li- 
gero por dos cañones automáticos Bo- 
fors de 40 mm. y cambió el control de 
tiro de uno analógico a uno nuevo digl- 
tal. El salto cualitativo en potencia de 
fuego y detección de blancos le valió al 
AC-130 un nuevo apodo, “Thor”. En 


ESS"CANONEROS"TFOSRMAN PARTE 


DEL COMANDO DE OPERACIONES ESPECTALES 








TRIPULACIÓN: 13. (5 oficiales: piloto, copiloto, 
navegador, oficial de control de tiro y ofi- 
cial sE guerra electrónica; 8 suboficiales: 
ingeniero de vuelo, operador de TV, ope- 
rador del equipo de detección por 2d 
rrojos, jefe de carga y cuatro os. 
LONGITUD: 29,8 m 

ENVERGADURA: 40,4 m 

ALTURA: 11,7 m 

SUPERFICIE ALAR: 162,2 m? 

PESO CARGADO: 55.520 kg 

PESO MÁXIMO AL DESPEGUE: 69.750 kg 

PLANTA MOTRIZ: 4x Turbohélice Allison T56-A-15. 
POTENCIA: 3.700 kW (4.910 HP) cada uno. 
HéLices: 1x Cuatripala por motor. 
VELOCIDAD MÁXIMA OPERATIVA [VNO): 480 
km/h (298 MPH; 259 kt) 

ALCANCE: 4.070 km (2.198 Nm) 

TECHO DE SERVICIO: 9.100 m (29.856 ft) 








DIOSA ANNA INN OO NAO Nilo) 


DE OPERACIONES ESPECIALES (SOCOM). 
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UN AC-130 CON AMPLIA 
EXPERIENCIA ENiLAS GUERRAS 
DE AFGANISTÁN E IRAK. 


AA 





«En febrero de 1972, 
para batir grandes 
objetivos o responder al 
fuego antiaéreo, se instaló 


en un AC-130 un cañón 
de 105 mm.» 


1971 hizo su aparición en los cielos 
vietnamitas la versión E del AC-130, 
apodada “Cadillac”. Con los acuerdos 
de paz de 1973 terminaron las misiones 
de combate de estos aparatos en Viet- 
nam, aunque volvieron a hacer una bre- 
ve visita en 1975 para apoyar la eva- 
cuación de Saigón dentro de la Opera- 
ción “Frequent Wind”. Durante su 
despliegue en el sudeste asiático los 
“Spectre” destruyeron más de 10.000 
camiones y vehículos norcoreanos, par- 
ticiparon en misiones vitales de apoyo 
y defensa de las fuerzas terrestres... 
aunque a cambio se perdieron 6 AC- 
130 y 52 hombres de sus tripulaciones. 

La historia y desarrollo de los AC- 
130 está muy ligada a las operaciones 
militares estadounidenses. Durante la 
invasión de Granada en 1983, Opera- 
ción “Urgent Fury”, suprimieron los 
sistemas de defensa aérea, atacaron a 
las fuerzas terrestres y facilitaron la to- 
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Un HÉRCULES CAÑONERO REGRESA 
IU INACIO ESTOS 





ma del Aeródromo “Point Salines”. En 
1989, Operación “Just Cause”, destru- 
yeron los cuarteles generales de las 
Fuerzas de Defensa panameñas y nu- 
merosos puestos de mando e instalacio- 
nes de control. Comenzaron los noven- 
ta combatiendo en la Guerra del Golfo, 
operaciones “Desert Shield” y “Desert 
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Storm”, dando a las fuerzas terrestres 
soporte aéreo, fuego de protección e 1n- 
terdicción pero perdiendo un aparato y 
a sus 14 tripulantes por un misil antiaé- 
reo “Strela-2”. Otros escenarios en los 
que participaron en esta década fueron 
las operaciones “Restore Hope” y 
“United Shield” en Somalia, “Uphold 
Democracy” en Haiti, “Assured Res- 
ponse” y “Silver Wake” en Liberia, 
además de Bosnia-Herzegovina, Koso- 
vo y Albania. Con el siglo XXI llegó 
también la ocasión de demostrar su 
músculo y valía en dos guerras largas y 
complicadas, Irak y Afganistán, en la 
Operación “Amanecer de la Odisea” 
que derrocó en Libia al régimen del co- 
ronel Gadaff1, así como en la lucha 
contra el terrorismo internacional ata- 
cando posiciones de Al-Caeda o de or- 
ganizaciones afines en países como So- 
malia. Desde la Primera Guerra del 
Golfo los AC-130 se han distinguido 
por no haber perdido nunca una posl- 
ción bajo su protección. 

El “Hercules” sigue siendo uno de 
los programas aeroespaciales más lon- 
gevos de todos los tiempos. Más de 40 
modelos y variantes han servido en 
más de 50 naciones en su más de me- 
dio siglo de vida. A diferencia de los 
AC-119 y los “Spooky”, el AC-130 ha 
sido y es solamente usado por la 
USAF, la Fuerza Aérea de Estados 
Unidos. En un repaso de los 47 cons- 
truidos hasta la fecha podemos ver las 
diferencias entre las versiones. Del 
AC-130A “Spectre”/”Gunship 
IP”?"Surprise Package”/”Pave Pronto” 
se transformaron 19 desde el modelo 
base C-130A. Transferidos de la Reser- 
va de la USAF en 1975 fueron dados 
de baja en 1995. Del AC-130E “Spec- 
tre”/”Pave Spectre”/”Pave Aegis” se 
transformaron 11 desde el modelo C- 
130E, de los que diez se actualizaron al 
estándar AC-130H *“Spectre”. La 
USAF mantiene activas en la actuali- 
dad las versiones AC-130H “Spectre” 
(8), AC-130U “Spooky II” (17), AC- 
130J “Ghostrider” (16 pedidos para re- 
emplazar a los “Spectre”) y AC-130W 
“Stunger I1”/ “Dragon Spear” (12 trans- 
formados desde el modelo MC-130W). 
Su base es Hulburt Field al noroeste de 
Florida, y forman parte del comando de 
operaciones especiales de las fuerzas 
aéreas (AFSOC) y del comando de 
operaciones especiales (SOCOM). 
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VISTA DESDE ABAJO DE UN AC-130, 


CON TODO SU ARMAMENTO Y SENSORES. 





AC-130A “PROJECT GUNSHIP 11”: 
— Ax 7.62 mm GAU-2/A 
— Ax 20 mm Mó61 Vulcan 





AC-130A “SURPRISE PACKAGE”, “PAVE 
PRONTO”, AC-130E “PAVE SPECTRE” 

- 2x 7.62 mm GAU-2/A 

— 2x 20 mm M61 Vulcan 

— 2x 40 mm Bofors 

AC-130E “Pave AEGIsS” 

— 2x 20 mm M61 Vulcan 


— 1x 40 mm Bofors 
- 1x 105 mm M102 howitzer 





AC-130H “SPECTRE” 
— 1x 40 mm Bofors 
- 1x 105 mm M102 howitzer 


AC-130U “Spooky II” 

— 1x General Dynamics 25 mm GAU-12/U 
— 1x 40 mm 60 Bofors 

— 1x 105 mm M102 howitzer 


AC-130W “STINGER ll” / AC-130) 


“GHOSTRIDER” 

— 1x 30 mm ATK GAU-23/A 

— Sistema de armas “Gunslinger” para lan- 
zar misiles AGM-176 “Griffin” y/o muni- 
ciones GBU-44/B “Viper Strike”. 

— En las alas: misiles AGM-114 “Hellfire”, 
bombas GBU-39 y/o GBU-53/B SDB. 
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¡JN Nod Eco) EST II IS 
END”, UN APARATO QUE HOY PUEDE 
VERSE EN EXPOSICIÓN EN EL USAF 


ARMAMENT MUSEUM DE EGLIN, FLORIDA. 








NUEVOS CAÑONEROS 


La demanda que pueden tener este 
tipo de plataformas para misiones 
COIN y de apoyo, y el elevado precio 
de los derivados del “Hercules”, han 
propiciado la llegada al mercado de 
dos opciones más asequibles en pre- 
cio, pequeñas en tamaño pero no por 
ello menos capaces. Frente a los más 
de 100 millones de dólares de un AC- 
130U/J, o los 70 de un KC-130J con 
el kit de armas “Harvest HAWK”, es- 
tán los casi 50 de los derivados del C- 
235 o del C-27J, aparatos que exigen 
menor mantenimiento, usan pistas 
más cortas y pueden ser modulares 
para cumplir con otro tipo de misio- 
nes. En EE.UU. el comando de opera- 
ciones especiales de la USAF (AF- 
SOC), estudia posibles versiones ar- 
madas del transporte C-27J “Spartan 
IP”. La idea inicial es instalarle un ca- 
ñón multitubo de 23 mm y otro de 40 
mm para crear al C-27J “Stinger”/ 
“Praetorian”. Esta aeronave, en la que 
colabora la italiana Aermacchi, ha si- 
do ofrecida a la Fuerza Aérea Colom- 
biana para sustituir a sus AC-47T 
“Avión Fantasma”. El modelo de la 
FAC contaría con un cañón automáti- 
co ATK GAU-23 “Bushmaster” de 
30x173 milímetros y podría ser re- 
configurada para el transporte de has- 
ta 60 personas y también como mede- 
vac (evacuación médica) y VIP 
(transporte de personalidades). Donde 
sí veremos en los próximos años a los 
“Pretorianos” será en Italia. La Aero- 


II IAN OIN DO) 
a A BORDO DE UN: SPARTAN, 
UNO DE LOS NUEVOS CAÑONEROS/ 
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más, para operaciones de vigilancia, 
reconocimiento e inteligencia (ISR), 
se les integrará el sistema de misión 
STAR con la torreta MX-15D. Esta 
incorpora una cámara de luz diurna 
de vídeo en color con zoom, una cá- 


nautica Militare italiana ha firmado 
un acuerdo para transformar a este es- 
tándar a 6 de los 12 C-27J de su flota, 
unidades que serán destinadas al 
COFS (Comando Operativo de Fuer- 
zas Especiales). Por orden del rey de 
Jordania, Abdullah Il, la empresa es- 
tadounidense Alliant Techsystems 
(ATK) desarrollará y modificará en 
sus instalaciones de Fort Worth dos 
CN-235 para misiones especiales. 
Ambos serán armados con un cañón 
monotubo de 30 mm LW30mm 


«El C-235 o el C-27]J, son 
aparatos que exigen 
menor mantenimiento, 
usan pistas más cortas 


VEL 23s 
M230LE (el de dotación del helicóp- A y pueden ser modulares 
tero de ataque estadounidense “Apa- INVERSION ECONÓMICA Y ON cumplir con otro tipo 
che”), misiles de guía láser “Hellfire” A nn de misiones» 





y cohetes no guiados de 70 mm. Ade- 
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LoS CAÑONEROS HAN INCREMENTADO 
SUS MEDIDAS DE AUTODEFENSA 
POR SU VULNERABILIDAD 


EN ara CERCANOS. 


mara de luz diurna mono con lentes 
“spotter”, un sensor de alta magnifi- 
cación IR con un zoom de cuatro pa- 
sos y un telémetro-marcador láser. 
También estarán equipados con el 
sistema de enlace de datos BMS para 
la transmisión y recepción en tiempo 
real de imágenes, equipos de comu- 
nicaciones tácticas VHF/UHF, un 
sistema de detección de aproxima- 
ción de misiles e iluminación láser 
AN/ARR-47A(V)2 y dispersadores 
de señuelos AN/ALE-40. Esta modi- 
ficación convertirá al apacible 235 
en un cañonero letal por una escasa 
inversión económica y con una gran 
a proyección en algunos mercados. Y 
DISPARO DEL CAÑÓN DE 105 MM, queda otro cañón legendario, el A- 
DURANTE UNA OPERACIÓN NOCTURNA. A 10, pero esa... es otra historia Ml 
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A » | utualmente a las 10:45 am ate- 
e rrizaba en la base de Zeltweg el 
A » primer Eurofighter Typhoon pa- 


ra ser entregado a la Fuerza Aérea 


A A Austríaca, escoltado por dos F-3 y re- 
| cibiendo el homenaje de bienvenida 
ha E del arco de agua de los bomberos 


mientras sonaba la música de la Salz- 


E | SA Y ¡QA : burg Fliegermarsch. Era el 12 de ju- 
' Y 2) El U L () =) Mi lio de 2007. 
om Sin salir de la base apretamos el 
ar | | E TY, | | botón “Fast Forward” de la historia y 
' | E ] y Fl Ú ] E nos situamos con rapidez en el 28 de 
Y Y ml 4 : : E 
h ñ dl junio de 2013. ¿Qué encontramos 
: allí?: entrada libre, puestos de fotó- 
A " grafo repartidos por toda la base con 
José Zárate VANASOS) n transporte militar organizado entre 
Fotografías del AUTE A ellos, 300.000 visitantes en dos días, 
Patrulla Aguila. ¿Alguien da más? 


EL AIRPOWER ES UN GRAN EVENTO 
INIA VIIINRACOICANYUIVAND O 
POR LA FUERZA AÉREA AUSTRÍACA 

Y LA FIRMA RED BULL QUE SE CELEBRA 
CADA DOS AÑOS EN LA BASE AÉREA 
DE ZELTWEG, SITUADA A 200 KM 
AL SUROESTE DE VIENA. 










Los habituales del británico RIAT 
(Air Tatoo) siempre hemos pensado 
que se trata del mejor festival aéreo 
europeo, pero cuando hemos visitado 
el Airpower 2013 nos han surgido al- 
gunas dudas sobre esa clasificación. 
QUAN 
no de muchos otros lugares europeos 
y sea esa la razón por la que la mayo- 
ría de los visitantes son locales. La 
lengua que se habla en Zeltweg es el 
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alemán y aunque muchos de los solí- 
citos militares a cargo del cuidado de 
los visitantes están siempre dispuestos 
a ayudar, llama la atención su dificul- 
tad idiomática en inglés, quizá porque 
no lo necesitan demasiado por allí. 
Esta exhibición aérea es con dife- 
rencia la más importante de la Fuerza 
Aérea austríaca. La elección de Zelt- 
weg no es casual, ya que es la base 
más moderna del país y fue renovada 
totalmente para albergar a los nuevos 
Typhoon. Desde bastantes meses an- 
tes, la dirección del evento desarrolla 
una meticulosa preparación para que 
todo esté listo en tiempo y hora. Se 
ve que no esperan demasiada afluen- 
cia de público de fuera del área ger- 
manófila, porque incluso la revista 
oficial del acontecimiento está escrita 


SOI 
visitante, la elección es sin duda acer- 
tada, el entorno es de gran belleza 
por su situación cercana a los Alpes, 
y los esfuerzos de la organización pa- 
ra hacer de las jornadas un éxito son 
más que evidentes. En otros lugares 
se paga por respirar, en Zeltweg una 
familia puede pasar un día entero en 
el campo de aviación haciendo patria 
sin gastarse un euro. 


DESDE EL PUNTO DE VISTA 
INNIBAOORINIO 


Tienen organizado un sistema de 
pases para spotters (observadores fo- 
tográficos) que se acaba a los pocos 
días de su anuncio en la web y que 
por 110 EUR por los dos días -180 
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Northrop F-5 Freedom Fighter. 
Túrk Yildizlar. Fuerza Aérea turca. 





cinco días, los dos anteriores, los dos 
del evento y el posterior— ofrece un 
paquete completo que incluye acceso 
a una gran carpa con enchufes para 
los equipos fotográficos, catering 
continuo y transporte a los puntos es- 
peciales reservados a los fotógrafos: 
14 spotting points repartidos por toda 
la base y que resultaron estar bastante 
bien elegidos, incluso abren algunos 
más durante la propia exhibición. 
Charlando con algún colega de afi- 
ción nos enteramos de que en los pri- 
meros momentos “first come first ser- 
ved” hubo disponibles varios grandes 
teleobjetivos Nikon y Canon para uso 
y disfrute de los spotters acreditados, 
algo realmente sorprendente teniendo 
en cuenta que un 800mm Nikon pue- 
de costar 14.000 EUR. 
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El autor de este artículo (a la derecha) 


con algunos ilustres visitantes del A irpower 2013. 


Pilotos del Ala 11 de Morón atendiendo al 
público en la exhibición estática. 


Eurofighter Typhoon. Fuerza Aérea austríaca. 
1 st Sq. Surveillance Wing. Fliegerhorst 
Hinterstoisser (Base Aérea de Zeltweg). 
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Para los que vemos las evoluciones 
de los aviones desde el visor de nues- 
tra cámara nos pareció un poco exa- 
gerada la seguridad —¡mpuesta por la 
DERIVA A RE 
formaciones y las patrullas: demasia- 
do lejos y demasiado altos. Bien es 
cierto que los puntos de fotografía si- 
tuados al otro lado de la pista ofrecí- 
an una perspectiva completamente 
desacostumbrada y nos permitieron 
tomar algunas fotos poco frecuentes. 

A diferencia de otros acontecimien- 
tos similares se puede decir que el sis- 
tema de acotar determinadas zonas 
—las mejores— para los fotógrafos 
acreditados supone una enorme ven- 
E MOE 
es gratis y consecuentemente la asis- 
tencia de público es masiva, contar 
con áreas exclusivas y con número li- 
mitado de pases resulta casi condición 
sine qua non si se pretende obtener al- 
guna imagen que merezca la pena. 


EXHIBICIÓN ESTÁTICA 


Los aviones los aparcan principal- 
mente a lo largo de la calle de rodaje 
sur, que no se usa para los movimien- 
tos de aviones. También colocan al- 
gunos más pequeños cerca de la zona 
abierta al público del aparcamiento 
activo, zona por la que se pasa cuan- 
do se entra por la puerta principal. 

Como spotter se pueden conseguir 
buenos ángulos de tiro el viernes a 
primera hora, mientras se forma la lí- 
nea de aviones. 


EXHIBICIÓN AÉREA 


Algunos españoles estábamos muy 
ilusionados con la exhibición de la 
Patrulla Águila, que no pudo volar en 
el Air Tatoo del 2011 por mal tiempo 
y en el del 2012 nos dejó plantados. 
Aparecía por primera vez en el Air- 
Power desde el 2005 y, para ser un 
poco críticos, el viernes presentaron 
la tabla horizontal (sin maniobras 
verticales) cuando todos los demás 
aviones nos mostraron una base de 
nubes bastante elevada, y el sábado 
realizaron la muy bella tabla comple- 
ta, aunque desde el punto de vista del 
espectador resultó algo falta de dina- 
mismo por el tiempo muerto entre 
pasadas. Aún así, emociona ver una 
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MI SMS 
una milla de larga so- 
bre los cielos austría- 
cos y fueron muy 
aplaudidos. Los orga- 
nizadores del AirPo- 
wer comentaron que 
la visita de la Patrulla 
Águila era una oca- 
sión muy especial, 
dado lo escaso de sus 
apariciones fuera de España. Y tam- 
bién resaltaron la “marca de la casa”, 
el aterrizaje en formación, única Pa- 
trulla que lo realiza en el mundo. 
¡TI NA E 
¡IEA IE RAS 
1993, ostenta el récord mundial de 


HaivkdaR Siddeley Hawk JA.! 


100 Sq. RAF. Reino Unido. A 


asistentes a una exhibición aérea 
cuando logró reunir a más de un mi1- 
llón de personas el 24 de agosto de 
2001 en Bakú (Azerbaiyán), y nos 
mostró un atípico conjunto de ma- 
niobras entre las que abundaban las 
de media patrulla y escaseaban las de 


Hawker Sea Fury EBÁ1. | 
Privado. Francia.! 
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North American 
OV-I0B Bronco. 
Privado. Francia. 





los ocho aparatos 
juntos. El vuelo acro- 
bático tiene una lar- 
ga historia en Tur- 
quía. Poco tiempo 
después de la intro- 
ducción de los reac- 
tores, la fuerza aérea 
turca formó su primer 
escuadrón acrobático 
en 1952, al que s1- 
guieron después otros cinco más has- 
ta 1971. Los pilotos están estaciona- 
dos en la Base de Konya y están 
equipados con ocho reactores NF-SA 
Tiger, lo que los convierte en uno de 
los pocos equipos acrobáticos equi- 
pados con aviones supersónicos. 


E _ JNE APR PA 
| Supermarine Spitfire LF.XVlIe. 
RAF. Reino Unido. 
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Grumman TBM-3R A venger. 
Association Charlie's Heavy. Suiza. y 


ur 


Como nos demuestra el Styria's 
Blanix Team, las exhibiciones en 
vuelo no siempre tienen que basarse 
AMERO TAI MOS 
pilotos, a bordo de sus veleros LET L 
13 Blanik vencen la dificultad de vo- 
lar sin motor y se atreven incluso con 
una maniobra de espejo en la que el 
jefe vuela en invertido y el punto se 
mantiene a su derecha a media enver- 
gadura de distancia mientras evolu- 
cionan durante un tiempo que resulta 
llamativamente largo 

Habría que dedicar un capítulo 
completo al enorme 
esfuerzo que desplie- 








hasta el metálico brillante DC-6, pa- 
sando por esta asombrosa lista de par- 
ticipantes: Bell47 G3B1 (Vuelo), Bell 
AHI] Cobra (V), BO1053 (V), EC135 
(V), PC6 (V), PT17 (V), F4-U4 (V), 
P-38L LIGHTNING (V), B-25J MIT- 
CHELL (V), BEDE BD-5J (V), CE- 
208 Caravan (Estática), ALPHA JET 
(V,E), LET L 13 Blanik (V) 2x, Su- 
29 (E). Y hablando de la familia Red 
Bull, para encontrar las raíces de los 
“Flying Bulls Aerobatics Team” ha- 
bría que remontarse hasta 1960, año 
en el que cuatro amigos fundaron el 
O IS 
Checoslovaquia. Tras 








General Dynamics F-16 AM 


Fighting Falcon. Demo Team. muchos avatares aca- 


ga el equipo Red Bull 


esponsorizando tantí- 
simas actividades de- 
portivas y en el caso 
que nos ocupa, aéreas. 
En esta ocasión ellos 
AS 
responsabilidades or- 
VA O E! 
Fuerza Aérea austría- 
ca, y la verdad es que 
estaban en todas par- 
tes, pero sobre todo 
volando. Desde Felix 
Baumgartner firman- 
do trocitos del paraca- 
ídas que utilizó en su 
salto estratosférico, 


302 


Fuerza Aérea holandesa. 





baron uniéndose a la 
familia Red Bull en 
2001 adoptando su 
nombre de guerra ac- 
tual. Después de más 
de cuarenta años, Jirí 
Tlusty, uno de los 
fundadores, cedió el 
mando a Radka Ma- 
chova en 2002 y hoy 
en día ella lidera el 
brillante equipo junto 
con los pilotos Jir1 
Saller, Jirí Veprek y 
Miroslav Krejci. 
Al A ON 
Suisse” siempre hay 
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que hablar de su elegancia y perfec- 
ción. Aquí no disparan con el cañón 
CTO A E OR OS 
tumbrado paso anual por el bellísimo 
paraje de Axalp, estación de esquí y 
campo de tiro real al que también 
acuden varios miles de espectadores 
en cada ocasión, pero aún así la belle- 
za de sus evoluciones perfectas con 
esos aviones pintados de rojo y blan- 
co como su bandera son difícilmente 
superables. La patrulla vuela el Tiger 
A E IR 
este año la Fuerza Aérea Suiza anun- 
ció la retirada de servicio de estos 
aviones, sus fans no deben preocupar- 
se porque la PS seguirá volando. 

Y cuando crees que no queda nada 
mejor por ver, aparecen los imbatibles, 
los atrevidos, los arrogantes “Frecce 
Tricolori”, la formación italiana de 
larga solera y tradición. En 1961, el 
313” Gruppo Addestramento Acroba- 
tico comenzó a volar con North Ame- 
rican F-86E, cambiando a Fiat G91 en 
1963 y a los actuales ¡diez! Aermac- 
chi MB-339 PAN en 1982. 

En su exhibición la formación rom- 
pe frecuentemente en grupos de 4 y 5 
aviones, dejando un “solo” para de- 
mostrar la maniobrabilidad del avión. 
Es impresionante ver la agilidad con 
la que cambian sus formaciones, a 
veces en el breve momento en que 
los aviones vuelan en vertical, y la 
espectacularidad de sus pasadas y 
cruces, preludio del broche final de la 
pasada muy larga de nueve aviones 
con humo de colores verde, blanco y 
rojo mientras el décimo se cruza por 
debajo pegando luego un fuerte tirón. 

Y dejando por un momento aparte 
a las vistosas patrullas nacionales, es 
un hecho que aunque hubo muchos 
aviones volando en el festival, el Eu- 
rofighter Typhoon fue el indiscutible 
protagonista. Empezó una exhibición 
de un “solo” de la Fuerza Aérea aus- 
tríaca, más tarde otros dos Eurofigh- 
ter austríacos participaron en una 
alerta simulada para interceptar un 
C-130, y mientras tanto cuatro Typ- 
hoon más de cuatro diferentes países 
permanecían en la exhibición estáti- 
ca. Uno era un F-2000A italiano 
(ellos denominan a los cazas de 
acuerdo con la Serie Italiana de Dise- 
ño de Misión) del 37” Stormo en Tra- 
pani, otro era austríaco, un tercero 


1 EADS CASA CN-235 200M. 
: Armée de l'Air. Francia. 
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era un FGR4 del RAF 3rd Squadron 
basado en RAF Coningsby y el cuar- 
to un Eurofighter español del Ala 11 
basado en Morón. 

El periodista italiano David Cen- 
ciotti cuenta en “The Aviationist” su 
conversación con uno de los pilotos 
del Ala 11 en Zeltweg: “comparándo- 
lo con el EF-18 (la versión española 
del F/A18 Hornet) el Typhoon tiene 
un radar mejor y de mayor alcance y 
un empuje muy superior de sus moto- 
res, lo que hace del Eurofighter un 
rudo guerrero “ 

Otros interesantes aviones que to- 
maron parte en la exhibición en vuelo 
fueron, entre otros, el Saab Gripen, el 
SILES SAA! 
caza histórico italiano MB-326, el 
único que queda en vuelo. 


ALGUNOS DATOS 
PARA EL VISITANTE 


Desde el aeropuerto Schwechat de 
Viena hay unas dos horas de coche a 
Zeltweg, pequeño pueblo de la región 
de Steingrad (Estiria). Mirando un 
mapa pueda parecer obvio buscar alo- 
jamiento en Graz, que es la ciudad 
importante más cercana (50 km) y por 
lo tanto ofrece alojamiento fácil de to- 
das las categorías, pero puede resultar 
algo incómodo porque hay que atra- 
vesar el Gleinalmtunnel de peaje dos 
veces al día y si se quiere evitar pa- 
sando por las montañas, resulta un 
viaje demasiado largo en tiempo. Es 
recomendable alojarse lo más próx1- 
mo posible, porque los accesos a la 


Zona entre la pista de vuelo 
y la calle de rodaje sur. 
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base son los adecua- 
dos para un pueblo 
perdido, desde luego 
no para que aparezcan 
300.000 visitantes en 
tropel para quedarse 
dos días y no vuelvan 
hasta dentro de dos 
años. Es decir, carre- 
teras estrechas, plazas 
hoteleras escasas y 
muy poca vida en los 
alrededores, que ade- 
más han sufrido una 
pérdida notable de po- 
blación por la desindustrialización de 
la zona en los últimos años y que la 
llegada del Eurofighter a la base no 
ha podido suplir. 

Un buen punto de partida es la Of1- 
cina de Turismo de Zeltweg, donde 
hay referencias de todos los hoteles y 
BáaB locales. Otro alojamiento clásico 
para este evento es el camping, apro- 
vechando cierta infraestructura de los 


tiempos del circuito de Fórmula 1, que 
estuvo activo hasta el 2003. Hay visi- 
tantes que montan sus pequeñas tien- 
das en los propios aparcamientos ofi- 
ciales (todos en zonas más que ver- 
des), otra opción para el ahorrador. 


Douglas DC-6B. Pri 


ad A: A A: TE 














vado. USA. 
a A 


Como referencia, siempre con la 
previsión suficiente se pueden encon- 
trar habitaciones dobles en hoteles me- 
dios a unos 100 EUR/noche en la zo- 
na. Aunque bastantes visitantes asisten 
sólo un día (principalmente el sábado), 
para albergar a todos los que prefieren 
no perderse un detalle y se quedan dos 
días o más no hay otra opción más que 
1r alejándose de la base conforme las 
reservas van ocupando las plazas pró- 
MO IA AO 
yores que Graz sigue siendo una op- 
ción posible y si se quieren evitar los 
problemas de tráfico también se puede 
acceder en tren, teniendo en cuenta 
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Aermacchi MB-339 Pan. 
Frecce Tricolori. 
Fuerza Aérea italiana. 


que desde la estación 
del pueblo se puede 
llegar cómodamente 
andando a la base. 

A diferencia con 
otros eventos simila- 
res donde preparan 
enormes extensiones 
para aparcar, en Zelt- 
weg lo han resuelto 
acondicionando mu- 
chas parcelas relativa- 
mente pequeñas para 
dar acceso cómodo a 
MI IS 

entrada a la base. Para tener alguna 
oportunidad de conseguir primera lí- 
nea de valla hay que madrugar. La 
puerta principal abre las 07:00 am y 
ya a esa hora se forman importantes 
colas. Los días de exhibición son el 
viernes y el sábado, con oportunida- 
des de fotografiar llegadas y salidas 
el jueves y domingo respectivamente. 

A las 19:45 del domingo 30 de ju- 
nio despegaba el último avión desple- 
gado en Zeltweg —un Tornado ale- 
mán-— hacia su base en Jagel, cerran- 
do así el Airpower 2013. 

¡Magnífica sesión de aviación en 
vivo! ¡Hasta el 2015! 




















LAUREADOS DE LA AVIACIÓN 
MILITARESPAÑOLA (ID) 


urante el año 1921, en el fren- 
1): oriental, el “€eneral Silves- 

tre, comandante general de 
Melilla, llevó a cabo una ofensiva 
contra las tropas de Abd-el-Krim, 
que comenzó con un éxito absoluto 
pero tal vez excesivo. En pocos me- 
ses conquistó un territorio varias ve- 
ces superior al conseguido por sus 
predecesores en muchos años. De- 
masiado territorio para el número 
de tropas desplegados pues tenía que 
cubrir un frente plagado de enemi- 
gos de más 55 kilómetros con 4.000 
hombres. La reacción de las tropas 
del caudillo rebelde, iniciada el 1 de 
junio, fue fulminante y desastrosa, 
para los españoles. Comenzaba el 
triste y trágico episodio, que conmo- 
vió a toda, la sociedad española y que 
trajo consigo importantes conse- 
cuencias políticas, conocido como el 
“desastre de Annual”. 

En un clima de absoluta desmora- 
lización se ordenó la retirada, du- 
rante la cual murió el propio gene- 
ral Silvestre. La Comandancia (Gre- 
neral de Melilla estaba a punto de 
sucumbir, encontrándose la propia 
ciudad de Melilla amenazada. 

A 24 kilómetros al sur de la ciu- 
dad melillense se encontraba el ae- 
ródromo de Zeluán, inaugurado en 
1914 con una escuadrilla de cuatro 
monoplanos Nieuport VI-M, manda- 
da por el capitán Herrera. Durante 
el año que nos ocupa, en el citado ae- 
ródromo existía una escuadrilla de 
Havilland DH-4, con motor Rolls- 
Royce al mando del capitán Pío Fer- 
nández Mulero, que volando a todas 
horas en servicios de reconocimien- 
to y bombardeo apoyaban el replie- 
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gue de las tropas españolas. A poco 
más de un kilómetro del aeródromo 
se encontraba la Alcazaba del mis- 
mo nombre que el aeródromo, ocu- 
pada asimismo por fuerzas propias. 





Retrato del soldado Martínez Puche obra 
de Martínez Mira. 


FRANCISCO FERNÁNDEZ PUCHE 


La situación en el aeródromo de 
Zeluán el sábado 24 de junio era 
desesperada. La escuadrilla de DH- 
4 estuvo todo el día bombardeando 
y ametrallando al enemigo para 
proteger la retirada de las fuerzas 
españolas. En la última misión, 
cuando volvían al atardecer, se en- 





contraron el aeródromo rodeado 
de enemigos que no cesaban de 
hostigar a la pequeña guarnición 
que defendía la posición. La Alca- 
zaba asimismo quedó sitiada, con 
ambas posiciones aisladas entre sí. 

El aeródromo y sus aviones esta- 
ban defendidos por una pequeña, 
fuerza de 43 soldados al mando del 
teniente Vivanco, número que se ha- 
bía incrementado el día 26 por la, lle- 
gada de una sección del 2% escua- 
drón de Cazadores de Caballería de 
Alcántara, que en su retirada se ha- 
bía refugiado en el aeródromo. 

Y aquí comienza la historia de 
nuestro héroe. Francisco Fernández 
Puche nació en la villa murciana de 
Yecla el 18 de febrero de 1897, y 
emigró con su familia a Barcelona 
donde se hizo mecánico y conductor 
de automóviles. Al ser movilizado su 
reemplazo, fue destinado a las Tro- 
pas de Aeronáutica; se incorporó a 
Cuatro Vientos en febrero de 1919, y 
fue enviado a Melilla, al aeródromo 
de Zeluán, pocas semanas después. 

Sitiado el aeródromo, el 28 de ju- 
lio empezaron a escasear las muni- 
ciones y víveres, por lo que el te- 
niente Vivanco solicitó ambos por 
medio del heliógrafo al capitán Ca- 
rrasco, jefe de las fuerzas que defen- 
dían la Alcazaba. Carrasco contestó 
afirmativamente, pero tendrían que 
ir ellos a por lo solicitado y aprove- 
char el viaje para suministrar agua 
a la Alcazaba, dada su carencia. 

El aeródromo se suministraba de 
agua de un pozo situado a unos po- 
cos centenares de metros, servicio 
(servicio de aguada.) que se solía re- 
alizar por la noche para evitar en lo 
posible el fuego enemigo que solía 
producir bajas. Normalmente, para 
este servicio, se presentaba volunta- 
rio el soldado Martínez Puche. 

Ante lo urgente de la situación se 
decidió efectuar el servicio a la luz 
del día; una vez más se presentó, 
otra vez, voluntario el citado solda.- 
do, que solicitó además acompañar 
al conductor del auto-aljibe que debía, 
llegar hasta la Alcazaba, renuncian- 
do a, la escolta que proponía el jefe de 
la Suarnición, para evitar bajas. En 
el expediente de juicio contradictorio 
se exponen los méritos del soldado 
Martínez Puche que reproducimos 
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parcialmente: “...el soldado Martínez 
Puche se ofreció voluntario para ir 
en unión de otro mecánico y trans- 
portar en un camión cisterna agua a 
la Alcazaba y regresar con víveres y 
municiones. Para este efecto salió 
del aeródromo a media mañana del 
28 de julio, conduciendo la provisión 
de agua consiguiendo llegar a la Al- 
cazaba, no obstante las dificultades 
que hubo de vencer atravesando el 
poblado y estación de ferrocarril de 
Zeluán, ocupados por numeroso 
enemigo y una vez cumplida su mi- 
sión en la Alcazaba, salieron de ella 
con víveres y municiones, mas no 
pudieron regresar hasta el aeródro- 
mo, pues frente al poblado, el ene- 
migo que parapateado en el terra- 
plén de la vía esperaba el regreso 
del camión, ocasionando la muerte 
de sus dos conductores, malogran- 
do una empresa que con tanto valor 
y espíritu se había iniciado”. 

Un pelotón de Alcántara que sa- 
lió del aeródromo para auxiliarles 
recogió los cuerpos sin vida de los 
dos soldados, recuperando los ví- 
veres y las municiones. Pocos días 
más tarde la resistencia se hizo im- 
posibley el teniente Vivanco orde- 
nó incendiar las instalaciones y los 
aeroplanos, refugiándose los su- 
pervivientes en la Alcazaba. 

En abril de 1925 se abrió el expe- 
diente de juicio contradictorio y con 
fecha 11 de julio de 1929, SM el 
Rey concedió la Cruz Laureada de 
San Fernando al heroico soldado. 


JUAN ANTONIO ANSALDO VEJARANO 


Terminada en el verano de 1923 
la que se conoció como “campaña del 
desquite”, en la que las fuerzas espa- 
ñolas recuperarían todas las posicio- 
nes perdidas en las trágicas jornadas 
de la retirada de Annual, llegaron 
noticias a la Comandancia General 
de Melilla de que en algún lugar del 
Rif podría encontrarse un biplano 
modelo Dorand A.R.2 adquirido en 
Argel por Abd-el-Krim y trasladado 
en vuelo a Marruecos por Periel, pi- 
loto francés. Tras numerosos vuelos 
de reconocimiento, el avión fue loca- 
lizado por la aviación militar el 23 de 
marzo de 1924 en Tizzi-Moren, a 
una decena de kilómetros de la bahía 








El avion de Abd-el-Krim fotografiado el día antes de ser destruido. 


de Alhucemas, junto a un campo que 
se estaba explanando, rodeado de 
emplazamientos de ametralladoras. 
Inmediatamente, al día siguiente, 
despegaron numerosos aviones espa- 
ñoles del aeródromo de Tauima (Me- 
lilla) con la orden de destruir el apa: 
rato rifeño con bombas y fuego de 
ametralladoras. Entre los atacantes, 
pilotando el Havilland n* 51 se en- 
contraba el teniente Juan Antonio 
Ansaldo Vejarano, perteneciente al 
Cuerpo Jurídico Militar, que había in- 
gresado en Aviación en 1923, llevan- 
do como observador al teniente Án- 
gel Orduña. El intenso fuego enemigo 
alcanzó a varios aviones españoles, 
siendo herido gravemente en una, 
pierna el teniente Ansaldo, que en es- 
calofriantes pasadas, rozando el sue- 
lo, trataba de asegurar el blanco. Al- 
ternando los mandos del avión con 
su observador y comprobando la des- 


Retrato del teniente Ansaldo obra 
de Alejandro Ruiz. 








trucción del aparato enemigo, siguió 
ametrallando las posiciones enemi- 
Sas y lanzando sus dos últimas bom- 
bas sobre el refugio de Abd-el-Krim 
situado en las inmediaciones. Finali- 
zada la misión se dirigió a territorio 
propio y aterrizó en el campamento 
de Tafersit. Trasladado a Melilla, el 
piloto necesitó siete meses para re- 
cuperarse de la herida sufrida. 

Por Real Orden de '7 de diciembre 
de 1926, le fue concedida la Cruz 
Laureada de San Fernando, impues- 
ta por SM el Rey D. Alfonso XIII el 
15 de mayo de 192" en el madrileño 
Parque del Retiro. Al teniente Ordu- 
ña, por esta misma acción se le con- 
cedió la Medalla Militar Individual. 

Terminada la campaña, en 1927 
fue ascendido a capitán. Con la pro- 
clamación de la República pidió la 
baja en el Ejército, y participó muy 
activamente en la preparación del 
alzamiento militar. El 20 de julio de 
1936 fue designado para traer a 
Burgos al general Sanjurjo desde 
Cascaes (Portugal) para que asumie- 
se el mando de los sublevados. Al 
despegar desde la, villa portuguesa el 
avión se estrelló; Sanjurjo resultó 
muerto y Ansaldo con graves heri- 
das. Durante la guerra civil se distin- 
Suió por sus destacadas actuaciones, 
recompensadas en 1941 con la Me- 
dalla Militar Individual. Designado 
como agregado aéreo a las Embaja- 
das de España en Londres y París, 
por motivos políticos se exilió a 
Francia en 1943. Falleció en San 
Juan de Luz el 20 de abril de 1958, 
sin haber regresado a su país Mm 
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EL EJERCITO DEL AIRE 


a flota de aeronaves EF-2000 Eurofighter del Ejército 

del Aire cumplió sus primeras 25.000 horas de vuelo 
durante el mes de febrero, hito al que han contribuido las 
dos unidades dotadas de este sistema de armas: el Ala 11 
de la Base Aérea de Morón de la Frontera (Sevilla) y el Ala 
14 de la Base de Los Llanos (Albacete). Además, el Centro 
Logístico de Armamento y Experimentación, CLAEX, de la 
Base de Torrejón de Ardoz (Madrid), ha contribuido de ma- 
nera activa a la consecución de estas horas. 

El avión Eurofighter, que en el Ejército del Aire tiene la 
denominación *C.16”, entró en servicio en nuestras Fuer- 
zas Armadas en octubre de 2003. Desde entonces ha per- 
manecido asignado al Ala número 11 y operado, principal- 
mente, desde la Base Aérea de Morón al objeto de cumpli- 
mentar su misión primaria como avión de Interceptación y 
Defensa Aérea todo tiempo. Desde el mes de mayo de 
2012, el 142 Escuadrón del Ala 14 está también dotado de 
este sistema. Por su parte, el CLAEX se encarga del desa- 
rrollo de software operativo e integración de armamento. 

La flota C.16, operando en el Ala 11 y en el Ala 14, ha al- 
canzado plena capacidad operativa y, desde enero de 2008, 
forma parte del selecto grupo de aviones del Ejército del Aire 
que vigilan y protegen nuestro espacio aéreo de soberanía 
nacional durante las 24 horas del día, siete días a la semana. 

Las misión primordial de las unidades Eurofighter es la 
de proporcionar al Ejército del Aire la capacidad aérea ne- 
cesaria, defensiva y ofensiva, para cumplir los planes na- 
cionales y los compromisos derivados de la participación 
española en diversas organizaciones internacionales. Para 
ello, está dotado de armamento de precisión de última ge- 
neración, destacando como sistema “swing-role” en misio- 
nes que exigen, a la vez, una capacidad de proyectar sobre 
tierra bombas o misiles guiados con exactitud de centíme- 
tros, combinada con el enorme potencial de su radar y ar- 
mamento aire-aire contra amenazas aéreas. 

El EA, que ha recibido 41 de los 87 Eurofighter previstos, 
alcanza este hito con la seguridad de que la realización de 
estas primeras 25.000 horas de vuelo supone la confirma- 
ción del éxito operativo e industrial del Programa Eurofighter, 
que ha permitido a la industria aeronáutica europea y a sus 
fuerzas armadas el diseñar, construir y operar uno de los 
mejores aviones de combate que haya surcado los cielos. 





EL JEMA VISITA LA 
MAESTRANZA AEREA 
DE MADRID 


Enmaras en la ronda de 
visitas que el jefe de Esta- 
do Mayor realiza a las unida- 
des del Ejército del Aire, el 5 
de febrero el general del aire 
Francisco Javier García Ar- 
naiz visitó por primera vez de 
forma oficial la Maestranza 
Aérea de Madrid (NAESMA). 

A su llegada a la unidad, 
dentro de la Base Aérea de 
Cuatro Vientos, fue recibido 
por el jefe del Mando Aéreo 
General (MAGEN), teniente 
general Miguel Romero Ló- 
pez, y por el jefe del Mando 
del Apoyo Logístico (MA- 
LOG), teniente general Fer- 
nando Sacristán Ruano, entre 
otras autoridades. Allí, tras la 
tradicional conferencia del je- 
fe de la unidad, coronel Ge- 
rardo López Salvá, el JEMA 
visitó buena parte de los 18 
talleres de los que dispone la 
Maestranza, donde pudo 


comprobar de primera mano 
en las históricas instalaciones 
de Cuatro Vientos las capaci- 
dades de la Maestranza. 

A continuación, el JEMA 
pronunció unas palabras en 
las que resaltó la necesidad 
de potenciar las maestranzas 
aéreas como componentes 
clave dentro del equipo del 
Ejército del Aire, debido princi- 
palmente a la excelente rela- 
ción calidad-precio de los ser- 
vicios que proporcionan, es- 
pecialmente en tiempos de 
austeridad económica. Asi- 
mismo insistió en que todo el 
Ejército del Aire debe trabajar 
para evitar la pérdida del capi- 
tal humano y, especialmente, 
del conocimiento que ateso- 
ran estas unidades. Recalcó 
igualmente que las políticas 
de externalización de servi- 
cios de mantenimiento no tie- 
nen sentido en la actual situa- 
ción económica y que se de- 
ben encontrar fórmulas que 
permitan explotar los recursos 
invertidos en las maestranzas. 
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EXPOSICIÓN EL 
EJÉRCITO DEL AIRE EN 
MOTRIL 


|7 de febrero se inauguró 
en la localidad granadina 
de Motril una exposición foto- 
gráfica retrospectiva titulada 
El Ejército del Aire en Motril. 
Consta de cincuenta foto- 
grafías, además de distinto 
material relacionado con la vi- 
da del Escuadrón de Vigilan- 
cia Aérea n? 9 a lo largo de 
sus más de cuarenta años en 
la Costa Tropical. Finalizada 
la exposición el 8 de marzo, 
la muestra pasará por diver- 
sos municipios de la Costa 
Tropical, para finalmente do- 
nar las fotografías al Servicio 
Histórico y Cultural del Ejérci- 


to del Aire (SHYCEA). 

El acto de inauguración 
fue presidido por el secreta- 
rio general del SHYCEA, co- 
ronel Carlos Aguilera Marín, 





E A 


MILITARES ESTADOUNIDENSES EN EL 
DESTACAMENTO ORIÓN 


n grupo compuesto por 
25 militares estadouni- 
denses visitó el 9 de febrero 
el Destacamento Orión del 
Ejército del Aire, que se en- 
cuentra desplegado en Yibuti 
en la Operación Atalanta. 
Encabezaba la delegación el 
comandante del Combined 
Joint Task Force-Horn of Áfri- 
ca (CJTF-HOA), general de 
brigada Wayne F. Grigsby Jr 
y el comandante de la base 
americana de Camp Lemon- 
nier, capitán de navío Micha- 
el S. Newman. 
La visita, que se enmarca 
en el programa de intercam- 
bio que el Destacamento 


Orión realiza periódicamente 
con las fuerzas de los países 
amigos y aliados presentes 
en Yibuti, comenzó con una 








al que acompañó la conceja- 
la de Cultura del Ayunta- 
miento de Motril, Elena Valle- 
jo Fernández, entre otras au- 
toridades civiles y militares. 


exposición sobre la Opera- 
ción Atalanta y el papel que 
el Destacamento Orión de- 
sempeña en ella. A continua- 
ción se realizó un recorrido 
por las instalaciones y se 
asistió a una exposició del 
avión CN-235 VIGMA. 

El general Grigsby se mos- 
tró muy interesado por las 
misiones que el Destaca- 
mento Orión desarrolla den- 
tro de la Operación Atalanta 
y agradeció la oportunidad 
para conocer de primera ma- 
no las operaciones de lucha 
contra la piratería que la 
Unión Europea desarrolla en 
el Cuerno de África. 

Camp Lemonnier es un 
antiguo campamento de la 


legión extranjera francesa 
que desde 2002 alberga la 
principal base estadouniden- 
se en África, con alrededor 
de 3.000 militares. En esta 
base se ubica el CJTF-HOA, 
un cuartel general operacio- 
nal estadounidense dedicado 
a la lucha contra las organi- 
zaciones extremistas violen- 
tas en África Oriental. Entre 
sus cometidos se encuentra 
el de proporcionar la capaci- 
dad PR (recuperación de 
personal, lo que antiguamen- 
te se denominaba SAR de 
combate) a los medios aére- 
os aliados que operan en el 
Cuerno de África, entre los 
que se encuentran los avio- 
nes del Destacamento Orión. 


ci : 
A. á 
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LA JSTCIS ASISTE AL 
SOLEMENE RELEVO DE 
LA GUARDIA REAL DE 

MADRID 


| 12 de febrero, personal 

de la Jefatura de Servi- 
cios Técnicos y CIS (JSTCIS) 
y del Centro de Informática 
de Gestión (CIGES) asistie- 
ron al Relevo Solemne de la 
Guardia en el Palacio Real de 
Madrid. Entre los asistentes 
se encontraban Jose Luis Tri- 





guero de la Torre, general je- 
fe de Servicios Técnicos y 
Sistemas de Información y de 
Telecomunicaciones del Ejér- 
cito del Aire, y Luis Rosillo 
Lopez, director de Sistemas 
de Información y Telecomuni- 
caciones de la JSTCIS. 

Este solmene acto se reali- 
za en el Palacio Real de Ma- 
drid una vez al mes, desde el 
12 de diciembre de 2007, re- 
memorando el que se hacía 
diariamente en tiempos de los 


TRANSPORTE AÉREO DE VEHÍCULOS MILITARES 
ENTRE SENEGAL Y MAURITANIA 


| Destacamento Marfil, en- 

cuadrado en la operación 
Serval, terminó el 13 de febre- 
ro el aerotransporte de seis 
vehículos militares Peugeot 
P-4 de las fuerzas francesas 
en la operación “Serval”, entre 
los aeropuertos de Dakar (Se- 
negal) y Atar (Mauritania). El 
aerotransporte ha consistido 
en dos vuelos de ida y vuelta 
de cuatro horas de duración, 
cada uno efectuados entre el 
12 y 13 de febrero, entre am- 
bas ciudades. 

El avión C-295 del Ala 35 
del Ejército del Aire, operado 
por el Destacamento español 
desplegado en Senegal, tras- 
ladó ayer dos vehículos P-4 
de Dakar a Atar y otros dos 


en el vuelo de regreso, mien- 
tras que en los vuelos efec- 
tuados esta mañana ha trans- 
portado uno en el de ida a 
Mauritania y otro a la vuelta a 
la base de Senghor en Dakar. 





reyes Alfonso XIl y Alfonso 
XIIl, mostrando la vinculación 
entre la actual Guardia Real y 
sus antecedentes históricos. 

En el acto desfilan durante 
casi una hora lanceros y ala- 
barderos, compañías de fusi- 
les, militares —hombres y mu- 
jeres— a cargo de piezas de 
artillería y carrillos de muni- 
ción. En total, unas 400 perso- 
nas y 100 caballos que esce- 
nifican el relevo tal y como se 
hacía en tiempos de los reyes 
con los uniformes de época. 

El jefe del Cuarto Militar de 
SM el Rey, teniente general 
Antonio de la Corte García, 


ofreció tras el acto un vino a 
las instituciones y personal 
militar asistente al acto. 

El jefe del Cuarto Militar diri- 
ge el órgano que, dentro de la 
Casa Real, constituye la re- 
presentación de honor de la 
institución militar, al servicio 
inmediato del Rey. Dependen 
de él todos los efectivos de la 
Guardia Real, por delegación 
del jefe de la Casa. Lleva a 
cabo la preparación de las ac- 
tividades militares de los 
miembros de la Familia Real y 
mantiene las relaciones de ca- 
rácter militar con las autorida- 
des del Ministerio de Defensa. 





La operación de aero- 
transporte, primera de vehí- 
culos terrestres llevada a ca- 
bo desde el comienzo del 
despliegue en enero de 
2013, es la número 160 de 
las efectuadas hasta ahora 
por los militares españoles y 
ha supuesto ocho horas de 


vuelo con un total de 12.000 
kilos de carga. 

El Destacamento Aerotácti- 
co del Ejército del Aire “Marfil” 
realizó su primera misión el 29 
de enero de 2013. Desde el 3 
de junio, los vuelos son reali- 
zados por un avión C-295 del 
Ala 35, relevando al C-130 
Hércules” del Ala 31 que inició 
las operaciones aéreas. Su 
misión principal es proporcio- 
nar transporte aéreo estratégi- 
co dentro de la Operación 
Serval, liderada por Francia y 
desarrollada en cumplimiento 
de las Resoluciones 2.071 y 
2.085 del Consejo de Seguri- 
dad de las ONU, que urge a 
las Naciones Unidas a propor- 
cionar ayuda a la Misión Inter- 
nacional de Apoyo a Malí con 
Liderazgo Africano (AFISMA) 
en su lucha contraterrorista. 
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ENTREGA DE INSIGNIAS DEPORTIVAS ALEMANAS 
A PERSONAL DEL DESTACAMENTO ORION 


| 14 de febrero, el personal 

del Destacamento alemán 
desplegado en Yibuti en la 
Operación Atalanta de lucha 
contra la piratería en el Cuerno 
de África hizo entrega de las 
insignias deportivas alemanas 
a los miembros del Destaca- 
mento Orión del Ejército del Ai- 
re que acreditaron su derecho 
a recibir esta distinción con la 
realización de las pruebas físi- 
cas correspondientes. 

La insignia deportiva alema- 
na es una condecoración que 
la Federación de Deportes 
Olímpicos de la República Fe- 
deral de Alemania otorga, en 
sus tres categorías de oro, 
plata o bronce (en función del 
sexo y edad del personal y de 
la puntuación obtenida) al per- 
sonal que acredita la supera- 
ción de unas determinadas 
pruebas físicas. Inicialmente 
esta condecoración se otorga- 


LA PATRULLA 
ACROBÁTICA DE 
PARACAIDISMO SE 
ENTRENA EN 
MARRUECOS 


a Patrulla Acrobática de 

Paracaidismo del Ejército 
del Aire (PAPEA) efectuó en- 
tre el 16 y el 21 de febrero una 
semana de entrenamiento in- 
tensivo en el club de paracai- 
dismo de la ciudad marroquí 
de Beni-Mellal. Este entrena- 
miento se llevó a cabo gracias 
a la invitación del director del 
club, Omar Benici, antiguo ¡jefe 
de la Patrulla Atlas (Patrulla 
Acrobática Militar de Paracai- 
dismo de Marruecos). 

A lo largo de la semana, los 
integrantes de la PAPEA reali- 
zaron un total de 230 lanza- 
mientos paracaidistas desde 
los Pilatus C-6 del centro, que 
destaca por su gran capaci- 
dad de carga y por la facilidad 
y rapidez en ascender hasta 
los 4.000 metros. De este mo- 


ba solamente a personal ale- 
mán que realizaba las prue- 
bas en Alemania, pero desde 
1993 la Oficina Internacional 
(Ausland) la otorga también a 
personal extranjero que las re- 
aliza fuera de Alemania, siem- 
pre y cuando las pruebas se- 
an supervisadas por un juez 
alemán perteneciente a una 
organización autorizada. 

El 10 de enero un grupo de 
25 componentes del Destaca- 














do, los paracaidistas del Ejér- 
cito del Aire aprovecharon pa- 
ra seguir cumplimentando su 
plan de instrucción, en particu- 
lar el entrenamiento de la mo- 
dalidad de vuelo en formación, 
con vistas a alcanzar el nivel 
más óptimo en su próxima 





mento Orión realizó, bajo la 
supervisión de jueces pertene- 
cientes al Elemento de Enlace 
y Apoyo que la Marina Alema- 
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participación en el Campeona- 
to del Mundo Militar de Para- 
caidismo, que se celebrará el 
próximo mes de septiembre. 
Según declaró Omar Benici, 
a lo largo del próximo año es- 
tá prevista la celebración de 
un campeonato internacional 


na tiene desplegado en Yibuti, 
las pruebas físicas necesarias, 
consistentes en una prueba de 
velocidad (carrera de 50 ó 100 
metros lisos, según la edad) 
una prueba de resistencia (ca- 
rrera de 3.000 m. lisos), una 
prueba de potencia de piernas 
(salto de longitud) y una prue- 
ba de potencia de brazos (lan- 
zamiento de un peso de 1 kg 
denominado “alba star”). 

Además de para que los 
miembros del Destacamento 
Orión obtuvieran dos insignias 
de oro, 14 de plata y ocho de 
bronce, la realización de las 
pruebas físicas y la ceremo- 
nia posterior de entrega de 
las insignias han servido para 
que los destacamentos ale- 
mán y español estrecharan 
aún más los lazos que ya los 
unen al compartir las misio- 
nes de lucha contra la pirate- 
ría que la Unión Europea lleva 
a cabo con éxito en estas le- 
janas aguas que rodean el 
Cuerno de África. 





de paracaidismo en esas mis- 
mas instalaciones, al que se- 
rán invitados los mejores equi- 
pos de paracaidismo del mun- 
do como Francia, Chequia, 
Eslovenia, etc. La PAPEA se- 
rá también invitada a partici- 
par en ese campeonato. 
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JUGUETES PARA HERAT 


| 20 de febrero, la Base 
Aérea de Herat recibió a 
veintitrés niños y niñas quie- 
nes, acompañados por sus 
profesores, acudieron en re- 
presentación de la Asociación 
“Resalat y Balal”, que gestiona 
un orfanato situado en uno de 
los barrios más deprimidos de 
la localidad afgana de Herat. 
Durante esta convivencia 
los niños disfrutaron de un 
desayuno y recibieron de 
manos del personal español 
de la Base Aérea algunos 
obsequios. Militares volunta- 
rios acompañaron a estos ni- 
ños en sus juegos, convir- 
tiendo esta jornada en un día 
muy especial para todos. 
La ayuda humanitaria, que 
ha llegado principalmente 





ENTREGA DE 
CONDECORACIONES 
EN EL CUARTEL 
GENERAL DEL AIRE 


| 21 de febrero tuvo lugar 
en el Salón de Honor del 
Cuartel General del Aire la en- 
trega de condecoraciones con 
motivo de la Pascua Militar. 
Presidida por el jefe de 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del aire F. 
Javier García Arnaiz, acom- 
pañado del consejo superior 
Aeronáutico, la ceremonia 
incluyó la entrega del despa- 
cho de comandante, con ca- 
rácter honorífico y a título 








desde territorio español con- 
siste en: ropa de invierno y ju- 
guetes del 45 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas, chocolatinas de la 
empresa Tirma, kits de ma- 
nualidades del Ayuntamiento 


de Badajoz y 20 videojuegos 
de la Fundación Juegaterapia. 

Esta acción solidaria de 
Juegaterapia responde a la 
voluntad de ampliar sus fron- 
teras para atender a los niños 








que sufren en un proceso 
hospitalario también fuera de 
España. La Fundación Juega- 
terapia ha entregado video- 
consolas en El Salvador, Por- 
tugal, y México. 

Además, el personal espa- 
ñol de la Base Aérea ha cola- 
borado voluntariamente con 
una aportación económica con 
la que se han adquirido 400 kg 
de arroz y 360 litros de aceite. 
La Base, por su parte, ha cola- 
borado contratando el camión 
para el posterior reparto. 

En Herat, existen en la ac- 
tualidad seis orfanatos. Tres 
de ellos son independientes y 
se mantienen con donaciones 
privadas. La Asociación “*Re- 
salat y Balal” dirige un colegio 
de 650 alumnos y un orfanato 
que cobija a 50 niños y niñas 
de entre 6 y 16 años. 


póstumo, a la viuda de Julio 
Castellón Bueno. 

El comandante Julio Caste- 
llón Bueno estuvo destinado 
en el Grupo de Escuelas de 
Matacán en Salamanca, en el 
Ala 46 en Gran Canaria y en 
la Academia General del Aire, 
en San Javier, donde ejerció 
como profesor y piloto de la 
Patrulla Águila. 

Falleció en acto de servicio 
el 26 de abril de 2012, a bor- 
do de un avión CASA C-101, 
junto al alférez alumno 
Eduardo Francisco Castilla 
Rodríguez, en una misión de 
navegación desde la Base 
Aérea de Torrejón a la Base 
Aérea San Javier. 

El 4 de julio de 2013, en la 
Academia General del Aire, 
se hizo entrega del despacho 
de teniente honorífico, a título 
póstumo, a los padres del al- 
férez alumno Eduardo Fran- 
cisco Castilla Rodríguez. 

El jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire entregó 
a la capitán Amparo Gutié- 
rrez García, viuda del co- 
mandante Julio Castellón 
Bueno, el despacho de co- 
mandante de su esposo. 
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EL COMANDANTE EN JEFE 
DE LA FUERZA AEREA DE CHILE VISITA LA BASE 
AEREA DE MORON 


| 26 de febrero el co- 
mandante en Jefe de la 
Fuerza Aérea de Chile, ge- 
neral Jorge Rojas Ávila (CJ- 
FACH), invitado por el jefe 
del Estado Mayor del Aire, 
general del aire Francisco 
Javier García Arnaiz, que le 
acompañaba, realizó una 
visita al Ala 11. 
A requerimiento del CJ- 


FACH, la visita ha tenido 
como principal objetivo el 
conocimiento del sistema de 
armas C.16 “Eurofighter” 
con que está dotada la Uni- 
dad. Tras ser recibidos y 
rendirse los honores de or- 
denanza, el coronel jefe del 
Ala 11 realizó una presenta- 
ción en la que incidió en los 
aspectos más significativos 


y diferenciales del sistema 
de armas. Seguidamente, 
se visitó el Centro de Entre- 
namiento dedicado a la ins- 
trucción de pilotos y mecáni- 
cos para el empleo operalti- 
vo del “Eurofighter”, y en 
donde el general Rojas tuvo 
la oportunidad de volar du- 
rante unos minutos en uno 
de los simuladores con que 
cuenta el centro. 

La visita se completó con 
una demostración en el Ban- 
co de Pruebas de Motores 
EJ200 y una exposición es- 
tática del C.16. 








PRIMER DISPARO EN MODO DIGITAL DEL MISIL IRIS-T EN EL C.16 


| 27 de febrero sobre las aguas del golfo de Cádiz, en el 
centro de experimentación de “El Arenosillo”, pilotos del 
Centro de Armamento y Experimentación (CLAEX) han eje- 
cutado con éxito el primer disparo en el proceso de integra- 


ción digital del misil del 
misil IRIS-T en los C-16 
Eurofighter de tranche 1. 

El Ejército del Aire se 
ha convertido en la pri- 
mera Fuerza Aérea 
usuaria del sistema de 
armas Eurofighter en 
haber realizado un dis- 
paro del misil IRIS-T 
con integración digital, 
lo que supone un salto 
cualitativo de gran 
magnitud en las capa- 
cidades de combate ai- 
re-aire de dicha plata- 
forma. Este salto se ha 
realizado por delante 


de otras Fuerzas Aéreas e incluso también por delante de 


la propia industria. 


Este evento corresponde a uno de los últimos pasos en un 
proceso que se inició hace algo más de tres años, en el que 


han estado trabajando de 
forma directa o indirecta 
más de 50 personas y 
que concluirá con la certi- 
ficación de la primera 
OFP nacional del C.16. 
Logros como este 
muestran que la apues- 
ta del Ejército del Aire 
por mantener indepen- 
dencia estratégica en un 
área de capacidad don- 
de solamente trabaja un 
reducido y selecto grupo 
de Fuerzas Aéreas, 
siempre produce réditos 
por los que merece la 
pena seguir apostando. 
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ENTREGA DE LA 
MEDALLA DE ORO DEL 
AYUNTAMIENTO DE 
ALHENDIN AL ALA 78 


| 28 de febrero, en el mar- 

co de la celebración insti- 
tucional del Día de Andalucía, 
tuvo lugar en el Salón de Ple- 
nos del Ayuntamiento de Al- 
hendín la entrega de la Meda- 
lla de Oro del Municipio a la 
Base Aérea de Armilla y Ala 
78. La concesión fue aproba- 
da por la Comisión de Hono- 
res y Distinciones, y refrenda- 
da en la sesión del Pleno Mu- 
nicipal celebrada el 21 de 
enero de 2.014, como recono- 
cimiento a la colaboración, 
atención y dedicación de la 
Unidad hacia el municipio. 

El alcalde de Alhendín, 
Francisco Pedro Rodríguez 
Guerrero, resaltó el “trabajo 
serio, riguroso y eficaz de todo 
el personal de la Base, que la 


EL JEMA EN EL 
EJERCICIO SIRIO 201 4 

| martes 4 de marzo, el je- 

fe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire (JEMA), ge- 
neral del aire F. Javier García 
Arnaiz, llevó a cabo una visita 
a las instalaciones del Cuartel 
General del Mando Aéreo de 
Combate (CGMACOM), con 
motivo del ejercicio SIRIO- 
TORMENTA 2014. Dicho 
ejercicio se encuentra actual- 
mente en la fase Livex (del 3 
al 7 de marzo), una vez com- 
pletadas las fases de entrena- 
miento inicial y la creación del 


ha hecho merecedora de un 


gran prestigio del que los veci- 
nos de Alhendín nos sentimos 
tremendamente orgullosos”, 
ya que es la principal institu- 
ción ubicada en el municipio 
por lo que “teneros tan cerca 
no es solo un orgullo, además 
es una garantía: la defensa de 
un país ha sido, es y seguirá 
siendo primordial para la exis- 
tencia de ese país. Por todo 





escenario de crisis, planea- 
miento y conducción de las 
operaciones (fase CPX/CAS). 

A su llegada, el general Ar- 
naiz fue recibido por el jefe del 
Mando Aéreo de Combate, te- 
niente general Eugenio M. Fe- 
rrer Pérez. La visita se inició 
con una presentación detalla- 
da de los aspectos más rele- 
vantes del ejercicio, como son 
el escenario de operaciones y 
los objetivos a alcanzar o el 
proceso de implantación de la 
estructura del Joint Force Air 
Component Español (ESP 
JFAC) usada para el planea- 
miento y ejecución de este 





ello estamos encantados de 
que cada día surquéis nuestro 
cielo escribiendo sobre el 
viento la hazaña de la paz, co- 
mo vuestro himno indica”. 

El coronel jefe del Ala José 
Antonio Ayllón García expre- 
só, en nombre de todo el per- 
sonal civil y militar que compo- 
ne la Unidad, el agradecimien- 
to y la enorme satisfacción de 
todos ellos por recibir tan dig- 


ejercicio. Igualmente, tras una 
exposición a cargo de los je- 
fes de las diferentes divisiones 
del desarrollo de las operacio- 
nes, tuvo lugar una videocon- 
ferencia con el Centro de 
Operaciones del Ala12, desde 
donde se detalló una opera- 
ción realizada esa misma ma- 
drugada o Concept of Opera- 
tions (CONOPS). 

En su vista, el JEMA se in- 
teresó por diversos aspectos 
de las operaciones del día, 
aprobó la orden de operacio- 
nes aéreas o Air Tasking Or- 
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na distinción, resaltando el 
gran honor que supone que 
“un Ayuntamiento vecino de- 
muestre de esta manera los 
vínculos que nos unen al Ejér- 
cito del Aire con la sociedad a 
la que servimos, de la que 
procedemos y de la que nos 
sentimos parte”. 

El coronel Ayllón finalizó 
señalando que la Medalla es 
una “muestra del cariño del 
pueblo y de su gente hacia el 
Ejército del Aire y hacia todos 
los que a lo largo de los años 
han servido a España desde 
esta Base”; y destacando 
”muy especialmente a los 
muchos vecinos de Alhendín 
que en su día cumplieron 
con este deber realizando el 
Servicio Militar en nuestra 
Base” que también contribu- 
yeron al prestigio del que 
hoy goza, y a los que quiso 
hacer participes del mérito 
de recibir dicha distinción. 


der (ATO) en curso y finalizó 
elogiando el gran nivel de en- 
trenamiento alcanzado en la 
integración de la estructura 
del JFAC, como elemento de 
conducción de operaciones 
aéreas en entorno nacional y 
multinacional. 

Finalmente, el JEMA reali- 
zó un recorrido por las instala- 
ciones del JFAC, donde pudo 
comprobar el trabajo que se 
realiza en las diferentes divi- 
siones de su estructura, tanto 
en su ubicación permanente 
como en la desplegable. 


_= 
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EXPOSICIÓN HISTÓRICA EN ÁVILA SOBRE EL 75 ANIVERSARIO DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


| 6 de marzo, el alcalde de 

Ávila Miguel Ángel García 
Nieto y el GJSHYCEA José 
Javier Muñoz Castresana 
inauguraron, en el Palacio de 
los Verdugos de Ávila, una 
exposición histórica sobre el 
75 aniversario de la creación 
del Ejército del Aire. Al acto 
asistió el director de Enseñan- 
za del EA Pablo Gómez Rojo, 
el delegado de la Junta de la 
Comunidad de Castilla León, 
el subdelegado del Gobierno 
en Ávila, el subdelegado de 


EL SECRETARIO 
GENERAL DE 
UNIVERSIDADES VISITA 
LA ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE 


ederico Morán Abad, Se- 

cretario General de Uni- 
versidades del Ministerio de 
Educación, Cultura y Depor- 
te, visitó el 13 de marzo las 
instalaciones de la Acade- 
mia General del Aire. 

Durante su estancia en es- 
te centro de formación, el se- 
cretario general de Universi- 
dades estuvo acompañado 
por el subdirector general de 
Formación y Movilidad del 
Profesorado e innovación 
Docente, Alejandro Crema- 
des Rodríguez. 

La visita se inició con la re- 
cepción por parte de una co- 
misión encabezada por el co- 


Defensa, el jefe del Sector 
Aéreo y otras autoridades ci- 
viles y militares. 

La exposición ha permaneci- 
do abierta hasta el 19 de mar- 
zo, y ha sido la primera de las 
que, durante el año 2014, reco- 
rrerá distintos puntos de Espa- 
ña, como Santiago de Com- 
postela, Logroño, Santander, 
Motril, Alicante y Málaga. 

El palacio de los Verdugo, 
sede de Ciudades Patrimonio 
de la Humanidad, ha acogido 
esta exposición, en la que, 





ronel director, Emilio Gracia 
Cirugeda y el director del 
Centro Universitario de la 
Defensa, Joaquín Roca Dor- 
da. Acto seguido tuvo lugar 
una presentación, en la sala 
de visitas del Escuadrón de 
Alumnos, sobre los aspectos 
más destacados de la Aca- 
demia General del Aire. 
Seguidamente, la comi- 


por medio de paneles instala- 
dos en la planta baja, se ha 
desarrollado la historia de la 
aeronáutica española, reser- 
vándose el primer piso para 
fondos del Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica como 
maquetas, enseres históricos, 
uniformes y recortes de pren- 
sa de la época, para dar clara 
idea de la historia y las distin- 
tas épocas del EA. 

El programa se ha comple- 
mentado con dos conferen- 
cias sobre “Anécdotas de la 


sión se dirigió a la zona de 
vuelos, donde pudieron con- 
templar una exposición está- 
tica de los aviones E.25 C- 
101 y E.26 Tamiz, finalizan- 
do el recorrido con la visita a 
la sala de la Patrulla Águila y 
a los simuladores. 
Finalmente la comitiva se 
trasladó al Centro Universita- 
rio de la Defensa, donde se 


Historia de la Aviación Espa- 
ñola y cómo nos ocupamos 
de conservarla” por el general 
José Javier Muñoz Castresa- 
na, Jefe del SHYCEA, y *Do- 
cumentación de Ávila en el 
Archivo Histórico del Ejército 
del Aire”, por el coronel Mi- 
guel Ángel Pérez González. 

Como indica la prensa local 
“es una más que interesante 
exposición sobre los 75 años 
del Ejército del Aire” Se calcu- 
la que la asistencia ha supe- 
rado los 9.000 visitantes. 





procedió a la firma de un 
Convenio, para a continua- 
ción, dirigirse a las zonas de 
estudios y alumnos, donde la 
delegación tuvo ocasión de 
contemplar la biblioteca y la 
sala de exposiciones de ma- 
terial histórico, donde se pro- 
cedió a la firma en el libro de 
honor de la Academia Gene- 
ral del Aire. 
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ACTUALIDAD DEL TLP 


FC 2014-1 


l curso de vuelo del Tactical 

Leadership Programme FC 
2014-1, celebrado entre el 13 de 
enero y el 7 de febrero de 2014 en 
la Base Aérea de Albacete, ha con- 
tado con una enorme participa- 
ción, siendo más de 600 personas 
las que han tomado parte en este 
primer curso del año. 

Los participantes, 
procedentes de 
Francia, Holanda, 
Alemania, Italia, 
España, Estados 
Unidos y Portugal, 


CURSOS ACADÉMICOS 


| TLP finalizó el pasado año 

con la realización de diversos 
cursos académicos y doctrinales, 
liderados por la Rama Académica 
del TLP, pero asimismo apoyados 
por la Rama de Vuelo. 

En la segunda semana de octu- 
bre, y tras la finalización del Curso 
de Vuelo FC 2013-5, comenzó el 
curso de EW, al que le siguieron 
sucesivamente los cursos acadé- 
micos de INTEL, COMAO, NEW y 













país que por vez primera asistía al 
TLP y cuya participación ha sido 
notable, con cuatro F-16A MLU, to- 
maban parte en cada una de las mi- 
siones, cuyo grado de complejidad 
aumentaba a través de diferentes 
escenarios y amenazas que ponían 
a prueba las destrezas de liderazgo 
táctico de los participantes. 
Brindando un apoyo funda- 
2” Mental para el desarrollo 
de las misiones, el FC 
2014-1 ha contado 
con controladores 
Ny aéreos avanzados 
== alemanes y espa- 
ñoles, un sistema 


PR, terminando el año 2013 con 
un cuarto y último curso de INTEL 
y de COMAO, ambos finalizados el 
5 de diciembre. 

En lo que respecta a 2014, los 
cursos de tipo académico y doctri- 
nal llevados a cabo hasta la fecha 
han sido los cursos de COMAO, 
NEW, EW e INTEL, desarrollados 
durante tres semanas intensivas, 
del 10 al 28 de febrero, período 
que corresponde precisamente al 
intervalo existente entre el primero 
y segundo de los Cursos de Vuelo. 


de interferencia francés, instructo- 
res de búsqueda y rescate de com- 
bate belgas y, por último, controla- 





dores de intercepción basados en 
tierra, españoles, de PEGASO (Ba- 
se Aérea de Torrejón). 

Desde la semana de preparación 
al Curso de Vuelo hasta su finaliza- 
ción, son varias las personalidades 
y entidades que han tenido la posi- 
bilidad de visitar las instalaciones 
del TLP: desde la 66* Promoción de 
la Academia General del Aire hasta 
diversos medios de comunicación, 
que asistieron el 4 de febrero al 
Media Day, pasando por generales 
de diversas naciones interesados 
en el Programa que desde 2009 se 
desarrolla en la Base Aérea de Los 
Llanos, Albacete. 

Será entre el 10 de marzo y el 4 
de abril cuando tendrá lugar en el 
TLP el segundo de los Cursos de 
vuelo programados para este año 
2014 (FC 2014-2), y en que se es- 
tima la participación de 18 tripula- 
ciones procedentes principalmente 
de Francia, aunque también de Es- 
paña y Grecia. 
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y UK Apache 

reaches 
watershed 
moment 





NAAA O 
WEER LY 


Jane's 





Andrew Drwiega 

IHS Jane's Defence We- 
ekly. Vol 51 issue No 8. 19 
february 2014 


La sustitución de la flota de 
helicópteros de ataque Agus- 
taWestland-Boeing WAH-64D 
Apache Longbow AH.1, por 
parte del ejército británico se 
presenta problemática; por 
una parte tropieza con los pro- 
blemas de las licencias de pro- 
ducción inicialmente cedidas a 
Westland Helicopter, y por otra 
debe decidir si se requiere 
sustituirla por una nueva plata- 
forma. 

Actualmente la plataforma 
de Boeing se está convirtiendo 
en el AH-64E Guardian, que 
operara inicialmente el Ejército 
de Tierra de los Estados Uni- 
dos; esta plataforma integrará 
las últimas innovaciones tec- 
nológicas, incluyendo el siste- 
ma MUM-T (manned-unman- 
ned teaming), que se desarro- 
lla en cinco fases, y que en la 
última de ellas posibilitará la 
conducción de sistemas no tri- 
pulados. 

La flota de helicópteros del 
Ejército de Tierra británico es- 
tá a la espera de recibir los 34 
Agusta Westland AW159 Wil- 
cat, que sustituirán a sus ya 
obsoletos AH-7 y AH-9 Lynx, 
pero sus capacidades operati- 
vas necesitan ser complemen- 
tadas con otra plataforma, y 
aquí es donde se debate la 
necesidad de modernizar la 
flota de Apaches, u optar por 
un sistema de nueva adquisi- 
ción que cumpla con los re- 
querimientos operativos del 
Ejército de Tierra. 





y Extending 

usable life the 
face of 
obsolescence 


Courtney E. Howard 
Military 4 Aerospace Elec- 
tronics. Vol 25 no 1. january 
2014 


Military 
¿Aeréspace 








En la situación económica 
actual en la casi todos los go- 
biernos que están reduciendo 
los presupuestos dedicados a 
Defensa, bien congelando o 
anulando programas, bien redu- 
ciendo sus efectivos, las fuer- 
zas armadas tratan de mante- 
ner sus capacidades incidiendo 
fundamentalmente en la moder- 
nización de sus plataformas pa- 
ra obtener una mayor vida ope- 
rativa. La industria tampoco es 
ajena a esta situación, y algu- 
nas de ellas incluso se plantean 
el abrir cadenas de producción 
ya cerradas para volver a pro- 
ducir componentes que ya esta- 
ban descatalogados. 

En el artículo se expone esta 
nueva situación, y como algu- 
nas empresas y fuerzas arma- 
das están abordándola. Básica- 
mente se centra en la moderni- 
zación de la plataforma 
canadiense CF-18 Hornet por 
parte de la empresa L-3 MAS, 
en Maribel, Quebec, que lleva 
proporcionando este apoyo du- 
rante más de 25 años a plena 
satisfacción de sus clientes, en- 
tre ellos la fuerza aérea cana- 
diense, teniendo presente que 
su primer CF-18 se recibió en el 
año1982. 

Muchos otros países pasan 
por la misma situación, como 
Australia con su flota de F/A- 
18A y F/A-18B que, debido al 
retraso en las entregas del F- 
35, deberá alargar su vida ope- 
rativa por lo menos hasta el año 
2020. 
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Y Sharpening the 
Raptor's 
Talons 


John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 97 


ARA 


No 2. february 2014 





El Lockheed Martin F-22 
Raptor es una de las piezas 
fundamentales que configuran 
la columna vertebral de la fuer- 
za aérea de combate de los 
Estados Unidos, y aunque los 
nuevos sistemas de quinta ge- 
neración son unos competido- 
res que lo amenazan, los ana- 
listas consideran que el Raptor 
mantiene muchas ventajas so- 
bre sus competidores, entre 
las que destacan su avanzada 
tecnología y la continua forma- 
ción del personal encargado 
tanto de su mantenimiento co- 
mo de su operación. 

En el artículo se expone la 
situación de esta flota peque- 
ña (187 unidades), su continuo 
entrenamiento, y la fiabilidad 
que está obteniendo en todos 
los ejercicios en los que parti- 
cipa, destacando su diseño 
stealth, muy apreciado por sus 
pilotos; pero por encima de es- 
tas características todos des- 
tacan su excelente maniobra- 
bilidad. 

En cuanto a formación, co- 
mo no podía ser de otra forma, 
se presta especial atención a 
la formación continua en los si- 
muladores, que posibilitan re- 
crear situaciones difíciles de 
obtener en un vuelo “real”. 
Operativos desde finales del 
año 2005, se espera que su vi- 
da operativa dure un largo pe- 
riodo de tiempo, ya que están 
en continua modernización, 
adaptándose a los nuevos re- 
querimientos operativos cada 
vez más exigentes. 


RO 








y Coming to 
Grips 





Amy Svitak 

Aviation Week 4 Space 
Technology. january 20, 
2014 





Con menos pedidos del siste- 
ma de combate Rafale para la 
fuerza aérea francesa, y sin 
contratos en firme de nuevas 
adquisiciones en el mercado 
exterior, Francia se enfrenta a 
decisiones difíciles. Aunque ini- 
cialmente el Ministerio de De- 
fensa francés había anunciado 
una serie de inversiones en las 
mejoras del avión de combate 
Rafale de Dassault Aviation, 
con posterioridad se han visto 
reducidas las adquisiciones du- 
rante los próximos seis años, lo 
que llevará consigo la moderni- 
zación de sistemas como el Mi- 
rage 2000D, y sobre todo am- 
pliar la vida operativa a los ya 
envejecidos Mirage 2000-5. 

La fuerza aérea, ante esta 
nueva situación, efectuará un 
cambio drástico en todo su 
planeamiento, comenzando 
por la formación de sus futuros 
pilotos, para lo cual adquirirá 
aviones turbohélice PC-21, 
que recibirá a lo largo del año 
2017, y nuevos simuladores 
de combate. 

A pesar de esta situación se 
continuará con la moderniza- 
ción del Rafale F3-R, en el que 
se integrará el misil Meteor, in- 
corporando también un nuevo 
radar AESA, y mejorando diver- 
sos sensores, todo ello con un 
horizonte del año 2018. 

Si las ventas previstas a India 
(126 unidades), Emiratos Ára- 
bes, Catar y Malasia no se con- 
cretaran, una cláusula en los 
presupuestos habilitaría a re- 
considerar la posición del go- 
bierno francés sobre la reduc- 
ción de los 66 pedidos iniciales 
a los 26 actuales del Ratale, 
previstos en el año 2019. 
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e E En 


Madrid 16 abril 1929 


Pp or Real Orden de la fecha, se 

le conceden dos medallas de 
sufrimientos por la Patria a doña 
Carmen López soler, madre de los 
hermanos Angel y José Orduna Ló- 
pez, teniente y comandante de |n- 
fantería del Servicio de Aviación, fa- 
llecidos en campaña. 

Nota de El Vigía: Curiosamente, 
ambos fueron heridos mortalmente 
en vuelo; Angel (24) el 4.9.24 cuan- 
do observador de un DH-4, abaste- 
cía una posición; y José (26) el 
14.10.25, en el curso de una misión 
de bombardeo, a bordo de un Dor- 
nier Wal. Al cadáver de este, le fue 
impuesta la Medalla Militar, conce- 
diéndosele el ascenso por Méritos 
de Guerra. En cuanto a Angel, la 
propuesta para tan alta condecora- 
ción, resultó favorable. 


Hace 75 años 


“Patiño” 


Sevilla 2 abril 1939 


Yomo se recordará, derribado 

J el capitán Manuel Vázquez Sa- 
gastizábal, el pasado 23 de enero, se 
supo que gravemente herido, se había 
arrojado en paracaídas en zona ene- 
miga, cayendo en Valsequillo, no le- 
jos del municipio cordobés de Peña- 
rroya, albergándose esperanzas de 
que, aún herido y prisionero, se halla- 
ra vivo. Desgraciadamente no ha sido 
así, y al llegar el sábado a esta sus 
oloriosos restos, hemos conocido 
que murió de las heridas recibidas, y 
por providencial designio, espiritual- 
mente auxiliado, pues el supuesto ca- 
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millero que le recogiera para llevarlo 
al puesto de socorro, era un padre 
carmelita que, pasando inadvertido, 
pudo prestar grandes servicios. 

Hoy presidido por las primeras 
autoridades militares y civiles, y 
con asistencia del jefe de su escua- 
drilla, el laureado comandante Gar- 
cía Morato y compañeros, se ha ve- 
rificado el entierro en el cementerio 
de San Fernando. Antes de darle se- 
pultura, el general Llanderas ha 
pronunciado una patriótica y con- 
movedora alocución, colocando so- 
bre la caja mortuoria la Medalla Mi- 
litar, otorgada por el Caudillo. 

Nota de El Vigía: El tan valiente 
“Patiño” (28) —como era conocido 


= o ú 
CUA E il 
FA 


Albacete 27 abril 1929 


tomo ya tienen noticia nuestros lectores (R deA y A. 4-2004,) con 

J gran solemnidad, a la que, por desgracia, el tiempo no acompañó, hoy 
se ha celebrado el acto de inauguración del aeródromo de Los Llanos y la 
renovada Compañía Española de Aviación. Del mismo, traemos esta sim- 
pática fotografía en la que general Sanjurjo (izquierda) y el capitán Luis 
Pardo Prieto, el tan popular “Herulo”, se retratan junto a las señoritas que 
actuaron de madrinas. 





el vigía 


Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


por sus compañeros y amigos— ha- 
bía cumplido 400 servicios de guerra 
y obtenido 22 victorias seguras y 7 
probables. En 1947 le fue concedida 
la máxima condecoración Militar, la 
Cruz Laureada de San Fernando. 


Hace 70 años 


De vuelta a casa 


Barcelona 2 abril 1954 


H ntre estallidos de cohetes, 
A Clamor de sirenas y voces de jú- 
bilo, a las cinco de la tarde, enarbo- 
lando la bandera de la Cruz Roja, ha 
llegado al puerto procedente de 








Odessa, el buque “Semiramis”. Una 
gran multitud emocionada, delirante, 
abarrotaba los muelles. A bordo vie- 
nen 248 combatientes de la División 
Azul, que prisioneros en cárceles y 
campos de concentración rusos, al 
fin han recobrado la libertad. Entre 
ellos, el capitán del Ejército del Aire 
Andrés Asensi Alvarez-Arenas y doce 
muchachos a los que el final de la 
Guerra Civil española les sorprendió 
en la Escuela de Aviación de Kirova- 
vad, a donde habían sido enviados 
por el Gobierno de la República. 
Andrés Asensi, murciano de naci- 
miento (1912) ingresó en 1930 Aca- 
demia General Militar de Zaragoza, 
alumno de las Academias de Artillería 
e Ingenieros en 1934 fue promovido a 
teniente. El alzamiento militar le sor- 
prendió en Toledo, en viaje de prácti- 
cas con el Centro Electrónico del 
Ejército a la Fábrica de Armas, parti- 
cipando con sus compañeros en el 
traslado a el Alcázar, de toda la muni- 
ción que en ella se almacenaba, su- 
mándose a los defensores y tomando 
parte en la cruenta lucha durante todo 
el asedio, hasta el 2 septiembre, 
siendo herido en dos ocasiones. 





e 


nn 


Incorporado a su Arma de Artille- 
ría ascendió a capitán y ya acabada 
la guerra atraído por la Aviación, en 
1940 realizó el curso de Observado- 
res y luego los de piloto y caza. 

Organizada en 1942, la 3* Escua- 
drilla Expedicionaria a Rusia, el capi- 
tán Asensi se incorporó a la misma y 
tras el periodo de entrenamiento en 
una escuela de la Francia ocupada, 
marchó al frente. El 1 de diciembre 
en el aeródromo de Orel en pareja 
con veteranos de la 2%, comenzaron 
los vuelos de orientación; tal día, pi- 
lotando sendos *Zacutos” Me-109F 
partieron Asensi y el capitán Bengo- 
echea, para proteger un FW-189 y 
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Hace 75 años 


Último adiós 
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: 
Madrid 5 abril 1939 

I 

A ún sin poder asimilar la tragedia vivida, los cazadores del aire 
"3.en algunos coches y un autobús, acompañaron ayer tarde a la am- 1 
bulancia que desde el campo de Griñón trasladó a la capital los restos del ! 
comandante Joaquín García Morato. Instalada la capilla ardiente en el 
“hall” del Círculo de Bellas Artes y velado por el personal de la Escuadra, —: 
fue constante el desfile de madrileños, civiles y militares, desde las más ! 
altas jerarquías a las más humildes. Un simpático gesto lo protagonizó 
esta mañana un grupo de chiquillos, quienes junto a las grandes coronas, — ! 
depositaron una de laurel confeccionada por ellos mismos l 
Celebrada a las diez la última misa, antes de que se iniciara el cortejo 
fúnebre, el ministro secretario general del Movimiento Raimundo Fernán-  ! 
dez Cuesta, en nombre del Caudillo, ha pronunciado unas emotivas pala- 
bras, prendiendo en la bandera nacional, que junto a la enseña de la Es- 1 
cuadra cubría el féretro, la Medalla Militar. 
El pueblo de Madrid, que desde los primeros momentos se sumó al 
duelo y abarrotaba las calles de los alrededores, ha presenciado con! 
emoción la marcha de la comitiva a través de Alcalá y el Paseo del Prado. ! 
Al llegar frente al Museo, se detuvo, y al tiempo que, en postrer homenaje 
al héroe, escuadrillas de asalto hacían la “cadena”, desfilaron ante el cadá- 1 
ver, la Bandera de la Falange de Marruecos, una centuria de Valladolid y | 
todas las Organizaciones Juveniles de Madrid. Luego, el furgón y acompa- 
ñantes inició su marcha camino de Málaga, donde recibirá sepultura. 
I 

sl 





que aquel se familiarizase con el te- 
rreno. Suspendida la misión, al no 
aparecer el avión, descubrieron un 
Yak enemigo. Bengoechea inició la 
maniobra para atacarlo, cuando oyó 
por radio a su compañero, que se 
había perdido y le iba mal el motor. 
La radio del aeródromo intentó en 
vano contactar con él; la preocupa- 
ción fue evidente, hasta que una 
Unidad de infantería alemana infor- 
mó haber observado el avión des- 
cender detrás de un bosque en zona 
enemiga. Pasado el tiempo y sin no- 
ticias, fue dado por desaparecido y 
causado baja en el Ejército del Aire, 
cuando hecho prisionero había sido 
recluido en campos de concentra- 
ción donde permaneció once años. 
Nota de El Vigía: Reincorporado, 
asumió un puesto de profesor en la 
Academia de Aviación León, fue Co- 


mandante del Ala Mixta n* 36 de Ca- 
narias, jefe del Sector Aéreo de Ca- 
taluña; segundo jefe del E.M. del Ai- 
re y director del CESEDEN. El ya te- 
niente general Asensi, falleció en 
Las Palmas en 1987. 


Hace 60 años 


San Javier 6 abril 1954 


E n la Orden de la Academia 
4 General del Aire de hoy, se feli- 
cita a tres cabos primeros, dos cabos 
y un soldado, Al sofocar un incendio 
que, de no haber mediado su abne- 
gada intervención, hubiera adquirido 
grandes proporciones. Estaban re- 
postando gasolina dentro del hangar 
cuando se produjo el incendio de un 


HS-42, en cuyas proximidades había 
otros cuarenta aviones. Con la mayor 
decisión apartaron cuantos pudieron 
y sacaron el aparato siniestrado al 
exterior, empujándolo hasta donde 
se pudo extinguir el incendio. 





Hace 55 años 


Aniversario 


Madrid 21 abril 1959 


Conmemorado con diversos ac- 
tos el XX aniversario de la muerte 
del comandante García Morato, una 
representación del centenar de pilo- 
tos que combatieron en el aire a sus 
órdenes, ha cumplimentado en el 
Palacio de El Pardo a Su Excelencia 
el Jefe del Estado. En la fotografía, 
este se dispone a estrechar la mano 
de Joaquín “Joaco” Velasco, al que 
siguen, los tenientes coroneles lg- 
nacio Alfaro, Andrés Robles y el co- 
mandante Antonio Calvo Ugarte; es- 
te, representando al Ala de Caza n* 
1, depositaria desde unos días atrás, 
de la tradición y emblema de la Es- 
cuadra de Caza García Morato. 


ródromo militar de Francazal. 


Hace 75 años 


Devolución 


Burgos 16 abril 1939 


Y omunican de Toulouse, que el Gobierno francés ha autorizado la 
J salida para España de los tres aviones Douglas DC-2 y un Lockheed 
Electra, que utilizados por distintos personajes del gobierno de la Repú- 
blica se habían exiliado al país vecino, hallándose depositados en el ae- 





Hace 35 años 


Curioso avión 


Torrejón 19 abril 1979 


uego de haber revoloteado 
A desde 1961 en la Guinea espa- 
ñola y en el Sahara, al servicio de los 
respectivos Gobernadores Generales, 
el Dornier Do-28A-1 (ex EC-AQD) 
pasó hace cuatro años al Ejército del 
Aire, para acabar en agosto de 1978, 
encuadrado en el 406 Escuadrón de 
Experimentación en Vuelo. Hoy des- 
de un T-6D de la referida Unidad, 
pilotado por el capitán Fernando Dí- 
az Navarro, lo ha retratado este cro- 
nista. Ha sido sobre la Sierra madri- 
leña, pilotado por el teniente coronel 
“Pepe” Murga Ulibarri, a quien 
acompañaba el escritor aeronáutico 
Carlos Pérez San Emeterio. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 


























WEB 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA EN LA WEB 


Desde el primer número del año 
2014, Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica está disponible en formato 
pdf de forma gratuita para los lecto- 
res a través de las páginas web del 
Ejército del Aire y de Defensa al mis- 
mo tiempo que la edición papel. Has- 
ta el momento la revista estaba dispo- 
nible en formato electrónico al mes 
siguiente de su aparición en papel. 

Para visualizarla en dispositivos 
móviles (smartphones y tabletas) 
puede utilizarse la nueva aplicación 
gratuita "Revistas Defensa" disponi- 
ble en las tiendas Google Play y en 
App Store de la que nos hacíamos 
eco en el anterior número de la re- 
vista. 

Para acceder a la revista a través de 
la web puede hacerse desde la web 
oficial del del Ejército del Aire, en la 
persiana de "Cultura aeronáutica" 
sección "publicaciones", donde tam- 
bién pueden descargarse todos los 
números de nuestra revista publica- 
dos desde el año 1995 hasta hoy. Los 
números anteriores de Revista de Ae- 
ronáutica fueron publicados en su día 
por el servicio de publicaciones del 
ministerio en formato DVD acompa- 
ñados de un programa que permite 





realizar búsquedas en los títulos y por 
autores. 

En la web del Ministerio de Defen- 
sa la revista puede encontrarse en la 
sección "Documentación y publica- 
ciones/Centro de  Publicacio- 
nes/Catálogo de Revistas (Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica) Históri- 
co por año". 


" http://delicious.com/rpla/raa832a 


SEGURIDAD 
ROOTED 2014 


En el Centro de Congresos Prínc1- 
pe Felipe del Hotel Auditorium de 
Madrid tuvo lugar a partir del día 6 
de marzo de 2014 y durante tres días, 
quinta edición de Rootedcon, evento 
dedicado a la seguridad de la infor- 
mación que tenía como una de sus 
novedades el traslado de ubicación, 
precisamente debido al éxito de la 
convocatoria que lo consolida como 
uno de los principales congresos de 
seguridad informática que este año ha 
incluido algunos ponentes internacio- 
nales que impartieron charlas con tra- 
ducción simultánea. 

Los temas han sido variados e inte- 
resantes: hacking, criptografía, inge- 
niería inversa, seguridad WiFi, SCA- 
DA, seguridad en redes de móviles, 
...pero lo que más nos ha llamado la 
atención han sido los te- 
mas relacionados con la 
ciberguerra 

En la conferencia par- 
ticiparon representantes 
del Ministerio de Defen- 
sa los tenientes coroneles 
José Luis Quintero y Fe- 
lix Estrada del Centro 
de Operaciones de Segu- 
ridad (COSDEP); pre- 
sentaron la ponencia "Ciberguerra. 
De Juegos de Guerra a La Jungla 4", 
en la que presentaron el ciberespacio 
como un dominio susceptible de ser 





/Rooted?* 








empleado para el desarrollo de opera- 
ciones militares, con sus característ1- 
cas y peculiaridades, aspectos estraté- 
gICOS, etc. 

Román Ramírez, coorganizador de 
la RootedCon, en declaraciones re- 
cogidas por la periodista Mercé Mo- 
list en el diario El Mundo, dijo que 
"nuestro país no puede quedarse 
atrás, debe dotarse de las mismas ca- 
pacidades de defensa que otras na- 
ciones". 

De sumo interés fue la ponencia 
presentada por Pablo González Pérez, 
ingeniero y divulgador sobre seguri- 
dad informática, y Juan Antonio Ca- 
lles, director de Zink Security, titula- 
da "Cyberwar: Looking for... touch- 
down!". 

En ella, después de introducir el 
tema de la ciberguerra a través de los 
sucesos ocurridos en la guerra de 
Osetia del Sur en 2008, donde se 
produjeron una serie de ciberataques 
consistentes en la denegación del 
servicio de numerosos sitios web de 
organizaciones de Osetia del Sur, 
Rusia, Georgia y Azerbaiyán, los au- 
tores plantearon diversas cuestiones 
sobre la capacidad de nuestros ejér- 
citos para movilizar los recursos ade- 
cuados en caso de un ataque y propu- 
sieron interesantes posibilidades co- 
mo que los ordenadores privados de 
los ciudadanos pudieran utilizarse en 
acciones defensivas u 
ofensivas en el marco de 
una ciberguerra, reali- 
zando acciones coordina- 
das de la misma forma 
que los cibercriminales 
activan redes de ordena- 
dores esclavos (botnets) 
para realizar ataques dis- 
tribuidos. 

Hugo Teso presentó la 
actualización de sus investigaciones 
sobre el hacking de sistemas aeronáu- 
ticos, destacando algunas posibles 
vulnerabilidades del software embe- 
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bido a la hora re realizar una actuali- 
zación del mismo, mostrando un ví- 
deo con una prueba de concepto he- 
cha con un dron. 


Ea | http://delicious.com/rpla/raa832b 


UAV 
UNVEX'14 


Los vehículos no tripulados, o más 
propiamente, los sistemas aéreos tri- 
pulados remotamente han desarrolla- 
do rápidamente un elevado número 
de posibilidades debido a su su rápi- 
da evolución tecnológica. Estas apli- 
caciones, y las que cada día se aña- 
den a la lista, no solo en Seguridad y 
Defensa sino en múltiples campos de 
actividad civil, han hecho que se con- 
viertan en un mercado con un futuro 
prometedor. 

El amplio rango de plataformas de 
diferentes capacidades, dimensiones 
y aplicaciones, permite el acceso a 
este mercado de empresas grandes, 
medianas o pequeñas atraídas por la 
creciente importancia de las cargas 
útiles, la propulsión, los servicios de 
certificación, formación, gestión o 
seguros, que conforman un sector 
económico lleno de posibilidades 
para fabricantes, operadores y usua- 
rios. 

Esta actividad económica en torno 
a los UAV/RPAS (aéreos), UGV (te- 
rrestres) o UMV (marítimos) está en 
un momento crucial. Las empresas 
saben que en los próximos años se 
van a definir las reglas del juego, las 
tecnologías más adecuadas y los sis- 
temas de operación más eficaces, y 








resulta de vital importancia la toma 
de posiciones que se realicen en estos 
momentos de oportunidades e inno- 
vación. 

Para servir de foro de encuentro 
entre la oferta y demanda, junto con 
las autoridades reguladoras, se ha ce- 
lebrado en Madrid del 4 al 6 de mar- 
zo, el tercer Congreso de Vehículos 
No Tripulados, UNVEX'14. Más de 
360 congresistas asistieron a las 50 
ponencias impartidas durante el con- 
greso. Además, 36 expositores, en los 
que estuvieron representadas las prin- 
cipales empresas del sector, llenaron 
durante 3 días el pabellón expositivo 
del Hotel Auditorium de Madrid, que 
recibió a más de 1.800 personas. 

El Congreso, inaugurado por el Se- 
cretario de Estado de Defensa, Pedro 
Argúelles y cuyas Conferencias fue- 
ron abiertas por el Director General 
de Armamento y Material del Minis- 
terio de Defensa teniente general 
Juan Manuel García Montaño, contó 
con la presencia de destacadas figu- 

















ras nacionales e internacionales, que 
abordaron los temas de mayor interés 
para el sector de los Vehículos No 
Tripulados. La satisfacción expresada 
por todos los asistentes vino a de- 
mostrar el interés despertado por esta 
tecnología que, aunque a la espera de 
la regulación de su uso, sigue avan- 
zando con paso firme. 

El Congreso finalizó con una jor- 
nada de demostración en el aeródro- 
mo de Marugán (Segovia), que contó 
con más de 150 asistentes. Los espec- 
tadores presenciaron en vivo el vuelo 
y manejo de 7 aeronaves, desarrolla- 
das por algunas de las más represen- 
tativas empresas del sector, así como 
la recepción y tratamiento de la infor- 
mación enviada por estos vehículos. 


Nm  http://delicious.com/rpla/raa832c 


Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
MH den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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NECESIDAD DE UNA CON- 
CIENCIA NACIONAL DE CIBERSE- 
GURIDAD. LA CIBERDEFENSA: 
UN RETO PRIORITARIO. Colec- 
ción Monografías del CESEDEN. 
Volumen de 342 páginas de 17x24 
cm. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. Catálo- 
go General de Publicaciones Oficia- 
les. Abril de 2013. 
http://www.publicacionesoficiales. 
boe.es 


El concepto de ciberseguridad 
comprende "a todo el conjunto de 
los sistemas informáticos y de la in- 
formación tanto dentro de dichos 
sistemas como la transmitida por 
cualquier medio físico o radioeléctri- 
co”. La conciencia nacional de ciber- 
seguridad se entiende como la ne- 
cesidad de ser conscientes y de "co- 
nocer nuestros deberes como 
individuos, como miembros de di- 
versas organizaciones, de la Admi- 
nistración y de instituciones y como 
directivos, en su caso, de ellas", ser 
conscientes de nuestras responsa- 
bilidades tanto individuales como 
colectivas en el campo de la ciber- 
seguridad; estas responsabilidades 
son personales, ciudadanas, éticas 
y políticas. Deben incluir a todos los 
ciudadanos y todas las instituciones, 


LAS MISIONES EN EL EXTE- 
RIOR DE LAS FUERZAS ARMA- 
DAS DE ESPANA. Juan L. Rodrí- 
guez Jiménez.. Volumen de 413 
páginas de 15,5x23 cm. Editado 
por Alianza Editorial S.A., C/ Juan 
Ignacio Luca de Tena, 15, 28007 
Madrid. Año 2013. 
www.alianzaeditorial.com 


Las Fuerzas Armadas (FAS) es- 
pañolas, además de las funciones 
establecidas en la Constitución, 
han estado y están comprometidas 
en misiones en el exterior por 





empresas y organismos. "Internet 
es un fenómeno de revolución social 
que posibilita cambios y fuerza la 
acomodación de estructuras tanto 
jurídicas como políticas, educativas, 
formativas, de negocios, delicuen- 
ciales, de protección y seguridad". 
Internet ha "democratizado" la infor- 
mación, favoreciendo movimientos 
a escala planetaria como la globali- 
zación y posibilitando las corrientes 
antiglobalización. El trabajo se es- 
tructura en distintas ponencias que 
se basan en los siguientes actores: 
las personas, las organizaciones pri- 
vadas, los organismos públicos y la 
cooperación internacional. Se han 
considerado todos los aspectos, 
desde los jurídicos a las amenazas 
y los riesgos que afectan a cada 
uno de los mencionados actores. 


LA INCORPORACIÓN DE LA 
MUJER A LAS FUERZAS ARMA- 
DAS: HISTORIA, TESTIMONIOS Y 
FUENTES DE INFORMACION. 
Juan L. Rodríguez Jiménez y María 
F. Sánchez Hernández. Volumen de 
207 páginas de 17x24 cm. Editado 
por la Universidad Rey Juan Carlos, 
Vicerrectorado de Extensión Univer- 
sitaria, Instituto de Humanidades. 
Año 2012. 


Fue en 1988 cuando se reguló el 
acceso de la mujer a las Fuerzas Ar- 
madas españolas (FAS) y Guardia 
Civil, aunque de manera limitada a 
ciertos Cuerpos y Escalas. Al año si- 
guiente se permitió el ingreso en el 
Cuerpo Superior de Policía. El con- 
tenido es más amplio que lo indica- 
do en el título, pues se analizan las 


acuerdos internacionales bajo el 
mandato de Naciones Unidas, de 
la OTAN o de la Unión Europea, 
para el mantenimiento de la paz en 
el mundo. "Sólo lo ejércitos tienen 














unidades informativas relacionadas 
con mujer y FAS, Defensa y Fuer- 
zas y Cuerpos de Seguridad del Es- 
tado. Sus fuentes de información 
son: El Centro de Documentación 
del Instituto de la Mujer (Ministerio 
de Sanidad, Política Social e Igual- 
dad), el Centro de Documentación 
de Defensa y el Observatorio Militar 
para la Igualdad (ambos del Ministe- 
rio de Defensa), y el Observatorio 
de la Mujer de las Fuerzas y Cuer- 
pos de Seguridad del Estado (Minis- 
terio del Interior). Se incluyen capí- 
tulos sobre: los tipos de misiones en 
el exterior de las FAS (en las que las 
mujeres representan el 8,8% de la 
fuerza desplegada); la historia inter- 
nacional contemporánea y el milita- 
rismo bajo la perspectiva de género; 
la lucha por el poder en las demo- 
cracias liberales y en los Estados to- 
talitarios; la historia y reflexión sobre 
la incorporación de la mujer a la po- 
licía española; la mujer en las Uni- 
dades Operativas (caso de la Le- 
gión); la mujer en las Escalas Médi- 
cas Avanzadas del Ejército de Tierra 
(EMAT); y algunas entrevistas a ofi- 
ciales femeninas de las FAS. 


SICUT IN COELO ET IN TERRA. 
Pedro Redón Trebal y las FAMET. 
Volumen de 224 páginas de 
23,5x30,3 cm. Edita Pere Redón 
Trebal, C/ Bailén, 149, 2%, 3%, 08037 
Barcelona. Edición no comercial pa- 
trocinada por INDRA y EUROCOP- 
TER España Junio de 2011, www. 
redtamaO ya.com 


la capacidad de respuesta, los me- 
dios adecuados, entre los que se 
incluyen los de transmisiones y sa- 
nitarios, la disciplina y el escalona- 
miento jerárquico necesarios para 
hacer frente a las grandes catás- 
trofes, así como para garantizar la 
llegada y el reparto de ayuda hu- 
manitaria en escenarios donde fal- 
ta seguridad y procurar la desmovi- 
lización y el desarme de grupos ar- 
mados". Son misiones de paz pero 
no excluyentes de combatir en su 
cumplimiento. El autor describe, de 
forma amena y fácil de leer, las mi- 





Este libro recoge la trayectoria de 
las Fuerzas Aeromóviles del Ejército 
de Tierra (FAMET) cuando se han 
cumplido 45 años de su creación. El 
10 de julio de 1965 nació la Unidad 
de Aviación Ligera de la División 
Acorazada "Brunete n* 1", y en ma- 
yo de 1966 se izó por primera vez la 
enseña nacional en la Base Los Re- 
medios en Colmenar Viejo (hoy Ba- 
se "Coronel Mate”), a donde llega- 
ron los dos primeros helicópteros 
procedentes de la Base Aeronaval 
de Rota en julio de ese año. El autor 
partiendo de estos acontecimientos 
va desarrollando la génesis y evolu- 
ción histórica de las unidades aero- 
móviles del Ejército de Tierra, la 
descripción y evolución tecnológica 
de los helicópteros que han estado 
o están en servicio, la participación 
de las FAMET en operaciones en el 
exterior en misiones de paz y de 
ayuda humanitaria en Irak, Bosnia- 
Herzegovina, Albania, Mozambique, 
Kosovo, Kirguizistán, Afganistán y 
Líbano, y se rinde homenaje a los 
caídos en acto de servicio de sus 
unidades. También recuerda "la 
contribución decidida y eficaz en las 
situaciones de catástrofes en las 
que la sociedad ha requerido la ayu- 
da de su Ejército, con un medio tan 
valioso y demandado como es el 
helicóptero”. Es una edición muy 
cuidada y con una importante apor- 
tación gráfica. 


MEUT A 050 17 PEA 








siones en el exterior con participa- 
ción de España desde 1988, sien- 
do la primera la Misión de Verifica- 
ción de Naciones Unidas en Ango- 
la (UNAVEM), seguida de la de 
Asistencia de Naciones Unidas pa- 
ra la transición a la independencia 
de Namibia (UNTAG) las misiones 
en Centroamérica, en la Primera 
Guerra del Golfo contra Irak por la 
invasión de Kuwait, las misiones 
en Bosnia-Herzegovina y Kosovo, 
la misión en Afganistán, la segun- 
da guerra contra Irak y las del Con- 
go y Líbano. 
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Nueva | 
Revistas de Defensa 


Disponible en el 
A App Store 





La aplicación, , es Una herramienta 
pensada para proporcionar un fácil acceso a la 
información de las publicaciones periódicas editadas 
por el Ministerio de Defensa, de una manera dinámica 
y amena. Los contenidos se pueden visualizar “on line” 
o en PDF, así mismo se pueden descargar los distintos 
números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y ya está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 





La nueva página web del | 
pone a disposición de los 
usuarios la información acerca del amplio catálogo que compone 
el fondo editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y 
soportes, y difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 


Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 
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istórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Archivo H 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


